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НАГРАЖДЕНЫ 
КРАСНЫМИ ЗНАМЕНАМИ 


За лучшую подготовку 
специалистов для Воору- 
женных Сил СССРАв 1985— 
1986 учебном году перехо- 
дящими Красными знаме- 
нами ЦК ДОСААФ СССР 
награждены оборонные ор- 
ганизации Белоруссии и 


Армении, а также Брян- 
ской и Куйбышевекой об- 
ластей, переходящими 
Красными знаменами Ми- 
нистерства обороны СССРЬ 
организации ДОСААФ Ук- 
раинской ССР, г. Москвы и 
Ростовской области. 





ПОЧЕТНЫЕ ЗВАНИЯ 


Государственный Коми- 
тег СССР по физической 
культуре и спорту присво- 
ил звание «Мастер спорта 
СССР международного 
класса» вертолетчикам 


В. Васявину (Вооруженные 
Силы) и ФЛ. Татариновой 
(ДОСААФ). В минувшем 
году они стали абсолютны- 
ми чемпионами страны по 
вертолетному спорту. 


В ФЕДЕРАЦИИ 
ПАРАШЮТНОГО СПОРТА СССР 


Бюро Федерации парашютного спорта СССР обсудило итоги 
работы судей за прошедший спортивный сезон на различных 
соревнованиях. При рассмотрении нандидатур в почетный 
список лучших арбитров года бюро обращало внимание на 
качество судейства, умелую организацию работы, оператив- 
ность обработны данных, активность участия ча соревнова- 
ниях. В «десятку» вошли: В. Волков (Целиноград), А. Киселева 
(ВДВ), Т. Коссовская (Москва), В. Кулинов (ВВС), В. Лапицний 
(Москва), В. Лопатникова (Арсеньев), Л. Новикова (ЦСПК), 
А. Осипов (ВВС), И. Тёрло (Львов), М. Тульман (Донецн). 

Бюро отметило и недостатни в работе неноторых судейских 
коллегий. На \У чемпионате Ленинграда н стартах Северо-За- 
падной зоны РСФСР по парашютному многоборью главные 
судьи Ю. Панченко и Н. Козырева не прононтролировали раз- 
метку трассы нросса — она оказалась короче намеченной по 
программе соревнований. Из-за этого некоторым участнинам, 
выполнившим нормативы, не присвоено звание мастера спорта. 

Несмотря на неоднократное напоминание, так н не выслал 
в Федерацию протоколы с первенства Ленинграда по классн- 
ческому парашютизму Ю. Панченко. В связи с этим бюро 
решило понизить ему судейсную категорию со всесоюзной на 
республикансную сроком на три года и не привлекать его 
в этот пермод на руководящие судейские должности. Танже 
вынесено решение не включать в главную судейскую колле- 
гию в течение нынешнего года судью республиканской нате- 


гории Н. Козыреву (Харьнов). 
ы Е" В. ГОРБУНОВ, 
председатель Всесоюзной коллегии судей 








«СОЛДАТЫ РОДИНЫ» 


Демонстрацией художественной лен- 
ты «Атака» открылся в столичном ки- 
нотеатре «Октябрь» фестиваль военно- 
патриотических фильмов «Солдаты 
Родины». Посвященный 60-летию 
ДОСААФ и 69-й годовщине Советской 
Армии и Военно-Морского Флота, он с 
успехом прошел по всей стране. Зрите- 
ли увидели художественные и хрони- 
кально-документальные фильмы 0 во- 
инской доблести советских людей, рат- 
ном труде наших воинов в современ- 
ных условиях, о деятельности органи- 
заций оборонного Общества. Тема Во- 
оруженных Сил СССР, их героическое 
прошлое, подготовка молодежи к служ- 
бе в армии особеино привлекательна 
для молодежи. 

На снимке: Герой Советского Союза 
Н. Кравченко, исполнитель главиой ро- 
ли в фильме «Атака» С. Чекан и ре- 
жиссер И. Николаев с молодыми акти- 
вистами оборонного Общества. 

Фото В. ТИМОФЕЕВА 





АЭРОФЛОТ-—НА СЛУЖБЕ ПЯТИЛЕТКИ 


В пресс-центре МИД СССР состоялась 
встреча журналистов с руководящими 
работниками Азрофлота, во время кото- 
рой была дана оценка деятельности граж- 
данских авиаторов в первый год две- 
надцатой пятилетки. 


Отмечалось, что существенно улучшыи- 
лась структура перевозон. Особое внн- 
мание уделялось развитию воздушных 
сообщения в труднодоступных и отда- 
ленных районах Сибири, Крайнего Севе- 
ра м Дальнего Востока. В эти регионы 
проложены 17 новых маршрутов. Среди 
них — Минск — Сургут, Запорожье — 
Хабаровсн, Днепропетровсн — МУР- 
манск. Продолжалось интенсивное обнов- 
ление самолетного парна. На Ил-86, Ил-62, 
Ту-154, Ту-134 и Ян-42 выполнено свыше 
80 процентов всего объема пеоевозонк. 
Воздушные корабли большей пассажиро- 
вместимости, и повышенной комфорта- 
бельности стали энксплуатироваться на 
42 трассах страны. Е 

Набирающий силу процесс перестрон- 
ки предъявил новые требования н орга- 


низации авиационного обслуживания раз- 
личных отраслей народного хозяйства. 
На пресс-конференции было подчернну- 
то, что в 1986 году самолеты и вертолеты 
гражданской авиации широко применя- 
лись при разведке и обустройстве неф- 
тегазовых месторождений, на строитель- 
но-монтажных работах и в агропромыш- 
ленном комплексе. В частности, верто- 
летамы Ми-8 и Ми-6 доставлено 35 тысяч 
тонн металлононструкция, 906 металли- 
ческих опор в период прокладки линии 
электропередачи Калининсная АЭС — 
Владимир. Выполнено свыше 20 сложных 
операций с использованием вертолета 
Ми-10К, среди которых следует отметить 
подъем и монтаж метеорологических ра- 
диолонаторов в Ленинграде и Калинине, 
антенн на телевизионных мачтах высотой 
350 метров в Туле и Иванове. 
Продолжалась в минувшем году актн- 
визация деятельности Аэрофлота по от- 
крытиню новых международных линий и 
повышению эффективности — действую- 
щих. Воздушным путем можно добрать- 
ся теперь из Еревана в Берлин и Прагу, 


из Минска — в Лейпциг, из Тбилиси — 
в Берлин. Введен грузовой йс Мосн- 
ва — Ташнент — Карачи — Дели. Всего 


же в настоящее время самолеты —’совет- 
ской гражданской авиации совершают 
регулярные полеты в 122 пункта 97 
стран. Межправительственные ’соглаше- 
ния о воздушном сообщеныни и разреше- 
нии на полеты связывают СССР со 104 
государствами. 


В 1987-м — втором году пятилетки 
Аэрофлоту предстоит сыграть —ответст- 
венную роль в реализацим планов соцы- 
ально-экономического развития страны. 
Предусмотрено перевезти свыше 
115 млн. пассажиров, более 3 млн. тонн 
грузов м почты, обработать с воздуха 
почти 100 млн. га сельскохозяйственных 
угодий. Особое внимание планируется 
уделить совершенствованню экономичес- 
кой эффективностн отрасли, таким ее по- 
казателям, как рентабельность, фондо- 
отдача, себестоимость работ и произво- 


днтельность труда. 
В. АНИСИМОВ 





СДЕЛАН ШАГ ВПЕРЕД 


торговли СССР увелн- 


Министерство 


тральную базу ДОСААФ, ее распределят 

с по областным комитетам ДОСААФ в со- 

ре ответствии с заявками дельтапланерис- 
тов. 


Начато производство спасательных па- 
рашютов для дельтапланеристов (СПСД). 
К нонцу года планируется изготовить 
первую опытную партию в 200 штук. В 
последующем объем производства будет 
возрастать. 


На Пренайском заводе спортивной 
авнации приступили к изготовлению 
опытной партии блоков приборов для 
дельтапланеристов с электронным ва- 
риометром. За основу взята конструнция 


С. Казанцева, спортсмена из Ташкента. 


Дельтапланерная техника вошла в пе- 


речень товаров народного потребления. 


чило выделенные на 1987 год фонды на 


ткань 


«Яхта» с 2 до 16 тыс. 


метров. 


После того, нак ткань поступит на Цен- 





СЕРИЙНЫЕ ЯК:55 


В конце прошлого года на 
одном из авиационных за- 
водов приступили к серий- 
ному выпуску одноместного 
спортивно-пилотажного —‘са- 
молета Як-55. Это — цельно- 
металлический моноплан Сс 
неубирающимся шасси рес- 
сорного типа. Крыло из двух 





отъемных нонсолей крепится 
непосредственно н фюзеля- 
жу. Двигатель М-14П, мощ- 
ность 360 л. с. 

На таком самолете летчи- 
ца-спортсменна Х. Макагоно- 
ва в 1984 году завоевала ти- 
тул абсолютной чемпионки 
мира, а ее товарищи по 
сборной СССР В. Смолин ни 
Н. Никитюк стали призера- 
ми первенства по упражне- 
ниям. 


В. КАКУРИН, 

старший тренер отдела 
дельтапланерного спорта 
ЦК ДОСААФ СССР 


Кан сообщили в Управле- 
нии авиационной подготов- 


ки и авиационного спорта 
ЦК ДОСААФ СССР, первые 
серийные экземпляры Як-55 


поступили в АСК. 

В нынешнем году начнут- 
ся государственные испыта- 
ния нового спортивного вер- 
толета, созданного в ОКБ 
имени М. Л. Миля. Пробные 
полеты принесли положи- 
тельные результаты. 


С ЗАБОТОЙ О СМЕНЕ 


Более полувека прошло 
со времени открытия в Яро- 
славле аэроклуба. В его 
стенах получили авиацион- 
ные знания тысячи летчи- 
ков, планеристов, парашюти- 
стов. Пятнадцать из них за 
героизм, проявленный в го- 
ды Великой Отечественной 
войны, удостоены высокого 
звания Героя Советского 
Союза. В небе Ярославля 
начался звездный путь пер- 
вой в мире женщины-кос- 
монавта Валентины Тереш- 
ковой. 

В настоящее время в клу- 
бе обучаются будущие по- 
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РАДИОУПРАВЛЯЕМЫЙ 
ПАРАШЮТ 


Фирма «Лонхид миссайлс 
энд спейс» (штат Калифор- 
ния, США), испытывает экс- 
периментальный радиоуп- 
равляемый парашют-крыло, 
предназначенный для дос- 
тавки грузов на расстояние 
до 32 нм от места сброса. 

Как сообщает америнан- 


и ЫЫы———- 


САМОЛЕТ-МАЛЮТКА» 


Житель г. Ньюбэри (шт. 
Калифорния, США) Д. Ститс 
построил, как утверждает 
журнал «Спорт _ Авиэйшн», 
самый маленький в мире 
пилотируемый самолет «Бэ- 
би Бэрд» («Птенчин»). Раз- 
мах его высокорасположен- 
ного нрыла всего 1,9 м, дли- 


1® 


\ 


велители винтокрылых ма- 
шин. Многие из них сдела- 
ли свой выбор в пионер- 
ском возрасте, впервые пе- 
реступив порог школы юных 
космонавтов и вертолетчи- 
ков. Она была создана в го- 
родском Доме пионеров по 
инициативе работников аэ- 
роклуба. Летчики передали 
подросткам вертолет Ми-1, 
самолет Як-12, оборудова- 
ли парашютный класс. 
Опытные наставники, среди 
которых начальник аэроклу- 
ба А. Каракотин, его замес- 
титель по политико-воспита- 
тельной работе Ю. Бель- 


ский журнал «РоршШаг зеп- 
се», на стропах подвешива- 
ется в грузовом поддоне 
электронный блон с бата- 
рейным прнемнином, анало- 
гичным устанавливаемым на 
радноуправляемых —‘самоле- 
тах. Он принимает сигналы 
от наземного передатчика и 
передает *нх трем бортовым 
электродвигателям, которые 
соедннены со стропами. По 


на фюзеляжа — 3,3 м. Ап- 
парат оснащен двухтактным 
55-сильным двигателем от 
обычного снегохода. Запас 
топлива — всего 5,6 л. Ве- 
сит самолет 113 нг. 

Летом 1986 г. на «Бэбны 
Бэрд» выполнена серия 
пробных полетов. Он наби- 
рал высоту... 4—7 м. Хотя 
«Птенчин» имеет все необ- 


ский командир звена А. 
Исаев, летчик-инструктор 
С. Чегин, знакомят начина- 
ющих авиаторов с устройст- 
вом вертолета, силовых ус- 
тановок, оборудованием ка- 
бины, азами аэродинамики и 
самолетовождения. 

Не забыты и сельские ре- 
бята. В школе совхоза «Мо- 
лот» открыт кружок «Юный 
вертолетчик». Его посеща- 
ют более 30 мальчишек и 
девчонок. Они часто быва- 
ют на стоянке вертолетов, 
в учебных классах аэроклу- 
ба. 

А. КУДИНОВ 


команде натягиваются не- 
обходимые стропы управле- 
ния, и парашют © грузом 
движется в нужном направ- 
ленин. 

Радиоуправляемый —пара- 
шют можно использовать 
Аля сбрасывания оборудова- 


ния пожарным, оказанмня 
помощи пострадавшим в мо- 
ре, снабжения наземных 
войсн. 


ходимые поверхности управ- 
ления, его пилот Г. Немер, 
ост которого (1,69 м) ин вес 
63 нг) подошли под размер 
кабины аппарата, избегал 
выполнять нанкие-либо ма- 
невры, а летал только по 
прямой. 

После опробования в воз- 
духе «Бэби Бэрд» передан 
в местный музей. 


ЧТО? 
ГДЕ? 
КОГДА? 


ВСЕСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ 


Классический парашю- 
тизм. Зональные соревнования, 
РСФСР, 5—10 июля: Центральная 
зона — Тамбов; Западная — Бел- 
город; Северо-Западная — Петро- 
заводск; Северо-Кавказская — 
Волгодонск; Средне-Волжская — 
Казань; Уральская — Магнито- 
горск; Сибирская — Орск; Даль- 
невосточная — Хабаровск. Финал, 
РСФСР, 24—31 июля, Новгород. 

Чемпионат ДОСААФ, 20—28 ав- 
густа, Йошкар-Ола. 

Чемпионат СССР, 19—25 сентяб- 
ря, Одесса. 

У! всесоюзные финальные сорев- 
нования команд авиационных клу- 
бов ДОСААФ на приз журнала 
«Крылья Родины», 6—13 сентября, 
Алма-Ата. 

Парашютное много - 
борье. Зональные ’соревнова- 
ния, РСФСР, 10—14 июня: Запад- 
ная зона — Курск; Центральная — 


Владимир; Средне-Волжская — 
Сыктывкар; Северо-Западная — 
Смоленск; Северо-Кавказская — 
Ессентуки; Уральская — Кумер- 


тау; Сибирская — Барнаул; Даль- 
невосточная -—— Улан-Удэ. Финал, 
РСФСР, 15—20 июля, Пенза. 

Чемпионат СССР, 26 сентября — 
2 октября, Грозный. 

Групповая акробатика. 
Чемпионат СССР, 5—12 июня, До- 
нецк. 

Международные 
соревнования 

Междунабодная встреча на ку- 
бок Калапчиева, Крумова, Джуро- 
ва, июнь, Болгария. 

Соревнования команд социали- 
стических стран по классическому 
парашютизму, июль, Болгария. 

Международная встреча много- 
борцев «За дружбу и братство», 
август, Чехословакия. 

Чемпионат мира по групповое? 
акробатике, сентябрь, Бразилия. 





НА ПЕРВОЙ СТРАНИЦЕ 
ОБЛОЖКИ 


Аппараты научного и народно- 
хозяйственного назначения стар- 
туют в космос на ракетах-носите- 
лях «Протонх. 

Материал на стр. 10—11. 
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ГОТОВЯТСЯ 
К СЛУЖБЕ 
АРМЕЙСКОЙ 


В армейский строй скоро встанет новый отряд юношей. Мно- 
гие из них прошли хорошую школу в авиаспортклубах 
ДОСААФ СССР. Здесь получили они основы военной подго- 
товки, физическую закалку, научились летать на самолете, 
прыгать с парашютом. 

На снимках, которые вы видите на этой странице, запечат- 
лены пишь некоторые моменты из жизни курсантов Тамбов- 
ского и Волгодонского АСК. Старательно готовятся начинаю- 
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щие парашютисты (фото справа]. Скоро их поднимут в небо, 
м они совершат свой первый прыжок. Разные чувства испыта- 
ют юноши, но одно будет общим — радость победы над сво- 
им страхом. Общим будет и желание продолжить занятия 
этим увлекательным видом спорта. 

На верхнем снимке — перворазрядники. На их счету десят- 
ки прыжков. Они мечтают служить в ВДВ и своим ратным 
трудом приумножить славу советских десантников. Знания и 
навыки, приобретенные в авиаспортклубе, помогут им преодо- 
леть трудности армейской службы. 

У спортсеменов-летчиков свои заботы: каждый летный день 
проводить без единого замечания, неуклонно повышать лет- 
ное мастерство. Итоги дня обсуждаются здесь же, на летном 
поле (фото внизу). Инструктор доволен — его питомцы уве- 
ренно приобретают навыки пилотирования. Многие юноши хо- 
тят пойти в военные авиационные училища и, надо верить, ста- 
нут надежными защитниками воздушных рубежей Отчизны. 


Фото В. Тимофеева 





В АВИАКЛУБАХ  петенининиях ДОСААФ 





Крупным событием в политической 
жизни страны стал январский Пленум 
ЦК КПСС. Устремленность в завтра и 
трезвый реализм в оценке совершенно- 
го за год после ХХУП съезда партии, 
абсолютная правда и глубочайшая 
убежденность в необратимости обнов- 
ления — таким он вошел в сознание 
советских людей. Пленум подчеркнул 
особую значимость и ответственность 
наступившего времени, поднял самые 
жгучие вопросы жизни страны и пар- 
тии. 

С глубоким пониманием встретилк 
члены Всесоюзного Добровольного об- 
щества содействия армии, авиации И 
флоту решения Пленума ЦК КПСС и 
восприняли их как руководство к не- 
уклонному действию. 

Для оборонного Общества перестрой- 
ка — это развитие самодеятельной при- 
роды нашей общественной организа- 
ции, усиление демократических начал, 
опора на живое творчество масс, укреп- 
ление дисциплины и порядка, расшире- 
ние гласности, критики и самокритики. 
Это настойчивая борьба с формализ- 
мом в военно-патриотическом воспита- 
нии трудящихся, молодежи, повыше- 
ние практической военной направлен- 
ности в деятельности учебных органи- 
заций ДОСААФ, развитие массовости 
технических и военно-прикладных ви- 
дов спорта. Это и обязательное широ- 
кое внедрение достижений научно-тех- 
нического прогресса в практику, эффек- 
тивное использование хозрасчета. 

Большая сложная работа по пере- 
стройке в организациях ДОСААФ ина- 
чалась. Она затронула все звенья 0бо- 
ронного Общества — от Центрального 
комитета до первичных организаций. 
Объективную и самокритичную оцен- 
ку дел, поиск нового можно видеть в 
деятельности таких комитетов, как Бе- 
лорусский и Латвийский республикан- 
ские, Куйбышевский, Брянский и Рос- 
товский областные. 

Пример умелой, целенаправленной 
работы показывают руководители Вя- 
земской учебной авиационной органи- 
зации. Прошедшее после ХХУП съезда 
партии время здесь характеризовалось 
усилением внимания к повышению ро- 
ли человеческого фактора, всесторон- 
него, в том числе и идеологического 
обеспечения летной работы. Центр дея- 
тельности организаторской и полити- 
ко-воспитательной деятельности в клу- 
бе переместился в подразделения: 
звенья, группы, технико-эксплуатаци- 
онную службу, где непосредственно ре- 
шаются задачи учебно-летной подготов- 
ки. Коллектив стремится поднять уро- 
вень учебно-воспитательного процес- 
са, внедрить новые, наиболее  совер- 
щенные методы, обеспечить психологи- 
ческую готовность летного состава и 
курсантов к грамотным и умелым дей- 
ствиям в усложненной воздушной об- 
становке. 

Но по-настоящему активная работа 
по перестройке начата пока не во всех 
оборонных коллективах. Слабо меняет- 
ся обстановка в ряде первичных орга- 
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низаций, медлевно перестраиваются 
Эстонский республиканский, Бурят- 
ский, Кабардино-Балкарский, Воро- 
нежский областные комитеты. 

В марте на Пленуме Центрального 
комитета ДОСААФ СССР были обсуж- 
дены меры по выполнению требований 
партии о дальнейшей демократизации 
Общества, кадровой политике, опреде- 
лены важнейшие направления этой ра- 
боты, подвергнуты анализу просчеты и 
упущения в этой области, а их немало. 

Сегодня успех перестройки зависит 
прежде всего от того, как быстро и глу- 
боко наши кадры воспримут необходи- 
мость перемен, насколько целеустрем- 
ленно и творчески будут проводить в 
жизнь линию партии. Нам предстоит 
кропотливая и упорная работа. Успех 
ее будет зависеть от степени ответст- 
венности кадров за порученное дело, 
укрепление дисциплины, создание об- 
становки высокой — требовательности. 
Необходимо, чтобы во главе каждой 
первичной и учебной организации, 
каждого клуба, подразделения или зве- 
на встали люди, глубоко убежденные в 
необходимости коренного улучшения 
деятельности Общества, подлинные но- 
ваторы, способные творчески проводить 
линию на обновление. 

Можно привести немало примеров 
современного подхода к делу — имен- 
но так работают председатели ЦК 
ДОСААФ Белоруссии П. Максимов, 
Латвии — 9. Эвин, Куйбышевского об- 
кома — В. Глебский. Сумели добиться 
перелома в работе Архангельская, Ка- 
лужская, Калининградская организа- 
пии, где к руководству пришли новые 
люди — думающие, инициативные, 
энергичные. Из отстающих эти органи- 
зации уверенно выходят в передовые. 

Но если во главе коллективов стоят 
пассивные руководители, то в обста- 
новке рутины и равнодушия дело за- 
мирает. Долгое время возглавлял Ке- 
меровскую районную (сельскую) орга- 
низацию ДОСААФ В. Федоров. Он ос- 
вободил себя, что называется, от всех 
обязанностей, месяцами бездельничал. 
За его «трудами» можно было наблю- 
дать из окои обкома ДОСААФ. Для вы- 
яснения положения в райкоме не тре- 
бовалось ни командировок, ни выез- 
дов. Но при оценке его дел обком про- 
являл попустительство. Лишь после то- 
го, как Федорова уличили в пьянстве 
в рабочее время, его освободили от до- 
лжности, 

Плохо пока еще идут дела в Даге- 
станской Марийской, Удмуртской, 
Курганской, Томской областных орга- 
низациях. Положение в этих коллекти- 
вах не раз обсуждалось, критиковалось 
на плевумах ЦК ДОСААФ СССР. Но 
надлежащих выводов до сих пор не 
сделано. Такое всепрощенчество ниче- 
го, кроме равнодушия и безразличия к 
делам Общества, породить не может. 


Неоправданно затягивается иной раз 

ешение назревших вопросов как в ЦК 
ДОСААФ СССР, так и в комитетах со- 
юзных республик, крайкомах и обко- 
мах с точки зрения преемственности, 
притока свежих сил. Именно этим мож- 
но объяснить ослабление работоспособ- 
ности ЦК ДОСААФ Узбекской, Казах- 
ской, Туркменской ССР, заметное сни- 
жение уровня оборонно-массовой и во- 
енно-патриотической деятельности в 
этих организациях. 


Перестройка требует от каждого ра- 
ботника компетентности и высокого 
профессионализма. Без глубоких зна- 
ний в области науки и техники, вопро- 
сах управления, экономики, организа- 
цик и стимулирования труда, психоло- 
гии сегодня обойтись просто немысли- 
мо. Заботясь о воспитании кадров за- 
втрашнего дня, надо помочь им приоб- 
рести эти знания, создать условия для 
постоянного их углубления и расши- 
рения. 


В духе современных требований стро- 
ится, например, обучение в Запорож- 
ском аэроклубе. Моделирование слож- 
ных вариантов полета здесь увязывает- 
ся с всесторонним изучением причин 
ошибок в технике пилотирования, пред- 
посылок к летным происшествиям. На 
секциях методического совета клуба по 
морально-психологической подготовке 
постоянно анализируется информация 
о действиях летного состава и курсан- 
тов авиационных организаций ДОСААФ 
в сложных ситуациях. Этот материал 
обобщается в классе морально-психо- 
логической подготовки летного соста- 
ва. Такие классы помогают активиза- 
ции всей идейно-воспитательной рабо- 
ты. В них имеются методические реко- 
мевндации и разработки по педагогике 
и психологии, по совершенствованию 
п ее воспитательной ра- 

оты. 


На январском Пленуме ЦК КПСС 
говорилось 06 особой необходимости 
повышения организованности и дис- 
циплины. Надо ли подчеркивать, на- 
сколько важны они в авиации, где вся- 
кая расхлябанность, безответственность 
могут стать причиной серьезных лет- 
ных происшествий?! Озабоченность 
ЦК ДОСААФ СССР вызвали итоги ми- 
нувшего года. Нам не удалось изжить 
летные происшествия. Между тем, есть 
немало авиационных клубов, которые 
десятилетиями выполняют программу 
безаварийно. В лучших из них, таких 
как Тамбовский, Свердловский, Чебок- 
сарский, Ташкентский авиаспортклубы, 
твердо помнят, что безопасность поле- 
тов — дело всех и каждого. Здесь все- 
мерно усиливается партийное влияние 
на тех, кто руководит полетами, осуще- 
ствляет объективный контроль за под- 
готовкой летного состава и техники. 
Повышается ответственность руководя- 
щего состава за обосвованность прини- 
маемых решений, не допускается ма- 
лейших отступлений от требований до- 
кументов, регламентирующих летную 
работу. 


3 





Процесс перестройки нельзя отделить 
от упрочения нравственных основ на- 
шего образа жизни. Требования глубо- 
кой идейной убежденности, подлинной 
коммунистической нравственности, мо- 
ральной чистоты предъявляются ко 
всем нашим кадрам. 

К работникам авиационных. учебных 
организаций требования должны быть 
особенно высоки. Они призваны при- 
вить молодежи любовь к летной про- 
фессии, сформировать высокие мораль- 
ные и нравственные качества. А каким 
может остаться в памяти будущего 
летчвка бывший заместитель по по- 
литчасти Саратовского аэроклуба 
В. Шинкарев, использовавший курсан- 
тов на строительстве личной дачи? 
Или бывший начальник штаба Омско- 
го аэроклуба А. Черкасов, получив- 
ший в свое время три партийных взыс- 
кания за халатное отношение к свойм 
обязанностям и пьянство? От подобных 
людей надо освобождаться без коле- 
баний, как и от всякого рода приспо- 
собленцев, конъюнктурщиков и стяжа- 
телей, всех, кто компрометирует звание 
советского руководителя. 


Все согласны с тем, что улучшение 
деятельности ДОСААФ неосуществимо 
без реального участия каждого его 
члена, каждого коллектива в выработ- 
ке и реализации намеченных планов. 
Но сегодня практически бездействуют 
многие комитеты первичных организа- 
ций, не работают многие советы спор- 
тивно-технических клубов, еле теплит- 
ся жизнь в ряде федераций. На 
деятельность учебных организации 
ДОСААФ общественные формирования 
еще влияют слабо. 

Хорошо известно: перестройка быст- 
рее набирает силу там, где энергично, 
по-новому действуют горкомы и райко- 
мы — ведь они ближе стоят к первич- 
ным организациям. Но немало город- 
ских и районных комитетов живут по- 
ка прошлым. Об этом свидетельствует 
положение дел в Бурятской, Северо- 
Осетинской, Кабардино-Балкарской, 
Читинской организациях. Нередко 
такая ситуация объясняется стилем 
работы вышестоящих комитетов. Если 
председатель Курганского — обкома 
Ж. Вешняков не бывает в районах, 
слабо представляет положение дел 
в них, то и райкомы, в свою очередь, 
не поддерживают связей с первичными 
организациями. 

Настало время демократизировать 
выборы в комитеты и ревизионные во- 
миссии. Стоит подумать о том, чтобы 
избирать председателей райкомов, гор- 
комов, обкомов, центральных комите- 
тов союзных республик и их заместите- 
лей тайным голосованием, причем чле- 
ны комитетов должны иметь право вно- 
сить в списки любое количество канди- 
датур. Это повысило бы ответствен- 
ность руководителей, точнее определи“ 
ло меру их авторитета. 

Часто мы являемся свидетелями то- 
то, как комитеты бюрократическими 
отписками и инструкциями отгоражи- 
ваются от инициативы, новаторского 
поиска. Один пример. В последнее вре- 
мя возникли многочисленные вефор- 
мальные объединения молодежи. Среди 
них определенный интерес для оборон- 
вого Общества представляют клубы 
молодых воинов запаса — интернацио- 
налистов, которые могли бы оказать 
неоценимую помощь в подготовке до- 
призывников. Но комитеты ДОСААФ 


=} 


обходят их своим вниманием. А жаль! 
ЦК ДОСААФ Латвии и Таджикистана, 
поддержавшие материально-техничес- 
ки клубы «Десантник», уже сегодня 
чувствуют отдачу от них. Опыт этих 
комитетов заслуживает поддержки и 
широкого распространения. 

Мало проявляют интереса комитеты 
ДОСААФ и к факультетам обществен- 
ных профессий, организованным В 
большинстве вузов. Студенты, занимаю- 
щиеся на них, — завтрашние органи» 
заторы военно-патриотической, —060- 
ронно-массовой и спортивной работы, 
наш будущий актив. ШВовлечь их В 
круг интересов оборонного Общества — 
важная задача. 

Хочется обратить внимание и на не- 
обходимость создания и активизации в 
учебных организациях ДОСААФ, в том 
числе и авиационных, таких общест“ 
венных формирований, как бюро вре- 
менных комсомольских организаций, 
советы ленинских комнат, редколлегии, 
агитгруппы. Все эти формы включе- 
ния призывника в дела учебной органи- 
зации позволят поднять личную ответ- 
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готовки к службе в Вооруженных Си- 
лах, помогут укрепить гражданскую 
позицию молодого человека. 

Огромную роль может сыграть об- 
щественный актив в развитии техниче- 
ских и военно-прикладных видов спор- 
та. В стране существует более 1300 
федераций по этим видам. Только в их 
президиумы, коллегии судей и тренер- 
ские советы избрано более 40 тысяч 
человек. Это огромная сила, которую 
нужно умело использовать. 


Важным ваправлением дальнейшей 
демократизации Общества, развитием 
его самодеятельного характера являет- 
ся предоставление более широких пол- 
номочий горкомам и райкомам, спор- 
тивно-техническим клубам и учебным 
организациям. Но многие вышестоящие 
комитеты ДОСААФ пока никак не мо- 
гут отказаться от мелочной опеки над 
ними. Не так давно в ЦК ДОСААФ 
СССР пришло письмо от начальника 
СТК при первичной организации Гор- 
ного института Свердловска. В. Попов 
писал о том, что годовой план поступ- 
ления средств от подготовки кадров 
массовых технических профессий в 
клубе сумели выполнить за полгода за 
счет организации двухсменной рабо- 
ты. Казалось, надо поддержать добрую 
ивициативу. Но начальнику СТК, при- 
шлось долго и настойчиво просить, что- 
бы получить дополнительный фонд 
зарплаты инструкторам. 

ЦК ДОСААФ СССР планирует пере- 
смотреть ряд документов и инструк- 
ций, ограничивающих самостоятель- 
ность организаций на местах. Хочет- 
ся надеяться, что эти мероприятия бу- 
дут стимулировать инициативу работ- 
ников Общества, поднимут их социаль- 
ную активность. 

Миллионы юношей и девушек приоб- 
ретают в организациях оборонного Об- 
щества военно-технические знания, на- 
выки, необходимые для выполнения 
священного долга по защите социали- 
стического Отечества. Постоянно по- 
вышать свой вклад в дело обороноспо- 
собности страны — в этом видят свой 
первейший долг активисты ДОСААФ. 
Настойчивая борьба за выполнение 
партийных решений поможет Добро- 
вольному обществу успешно выпол- 
нить поставленные перед ним задачи. 


Что нужно, чтобы вырастить уме- 
лых, добросовестных м ответствен- 
ных работников, как воспитать в 
ребятах твердость характера и волю, 
дисциплинированность м настойчи- 
вость в достижении цели, — качест- 
ва, столь необходимые защитнику 
Родины: Удачно решается эта за- 
дача в военно-патриотических объе- 
динениях. Они дают возможность 
школьникам приобщиться к делу, по- 
знать азы профессии. 


Юные жители города Устинова хо- 
рошо знают адрес: улица К. Либк- 
нехта дом 53. Семнадцатый год 
здесь действует школа юных летчи- 
ков. В течение пяти лет, по два раза 
в неделю приходят на занятия ребя- 
та, точнее сказать — курсанты, ко- 
торым предстоит выбрать в недале- 
ком будущем свою главную дорогу 
в жизни. Мальчишкам и девчонкам 
мз Устинова повезло: им помогают 
надежные ‘старшие друзья — работ- 
ники авиапредприятия гражданской 
авиации и аэроклуба ДОСААФ. 


В отлично оборудованном двух- 
этажном здании разместились спе- 
циализированные классы: авимацион- 
ный, парашютный, радиотехничес- 
кий, авиамодельный, военной подго- 
товки. Школа располагает самолета- 
ми Ан-2 и МиГ-19, вертолетом Ми-1, 
пилотажно-навигационными тренаже- 
рами, учебными  парашютами. С 
юными летчиками занимаются опыт- 
ные специалисты — начальник АТБ 
Н. Росинский, руководители полетов 
В. Игринев и М. Хатомкин, старший 
диспетчер В. Созинов м другие. 


На первом курсе пяти-, шести- 
классники слушают рассказы о по- 
двигах советских авиаторов в годы 
Великой Отечественной войны м в 
мирное время, строят авиамодели, 
занимаются физической подготов- 
кой. Для второкурсников дополни- 
тельно вводится авиационная подго- 
товка: они изучают конструкцию 
двигателя и планера самолета, ос- 
новы парашютного спорта. 


Увлекательные занятия в про- 
грамме третьего года. Ребята знако- 
мятся с самолетом Ан-2 и после 
сдачи зачетов «летают» на тренаже- 
ре, укладывают парашюты, работают 
на телеграфном ключе. Летом в во- 
енно-спортивном лагере совершают 
полеты на планерах. У старшекурс- 
ников большинство занятий —прак- 
тические: изучение самолетов 
МигГг-17 и МиГ-19, прыжки с парашю- 
том, полеты на тренажерах. К окон- 
чанию школы каждый курсант имеет 
по 3—5 парашютных прыжков и 
3-й спортивный разряд по этому ви- 
ду спорта. 


За годы существования школы 
юных летчиков ее закончили сотни 
молодых людей. Многие служат в 
Военно-Воздушных Силах. В Усти- 
новском авиапредприятими граждан- 
ской авиации работают пилоты А. До- 
кучаев, И. Гайфуллин, Р. Газетдинов, 
бортпроводники Л.  Косаренкова, 
И. Черняева, техники В.` Шевнин, 
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П. Коршунов. Больше ста юношей и Военная подготовка — од- 
° девушек учатся в авиационных ву- на из любимых дисциплин 
’ зах, работают в промышленности. у юных авиаторов. 

Все они с благодарностью вспомина- 


ют годы учебы в школе м своих учи- © 
телей. Посидеть в кабине самоле- 
Т. ВИКТОРОВА та, почувствовать себя на- 
Фото В. Тимофеева стоящим летчиком — что 


может быть привлекатель- 
нее для мальчишек! 

Дима Санников и Алексей 
Пинив у тренажера Ан-2. 


з 
В классе радиотехнической 
подготовки. К окончанию 
школы курсанты умеют 
принимать до 30 знаков 
в минуту. 


$ 
Занятия на тренажере 
МиГ-19 ведет летчик 1-го 
класса В. Мамонтов. 





ВОСПИТАННИКИ ОБОРОННОГО ОБЩЕСТВА 
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Люди на войне познаются быстро. В 
условиях наивысшего напряжения ду- 
ховных и физических сил отчетливее 
проявляются человеческие качества. И 
тот, кто отличался в бою мужеством, 
дерзостью и мастерством, приходил в 
любую минуту на помощь товарищу, 
люто ненавидел врага и готов был от- 
дать за свободу и независимость Роди- 
ны свою жизнь, сразу завоевывал авто- 
ритет и доверие у товарищей. Именно 
таким и оказался наш однополчанин 
летчик-истребитель Василий Собин. 
Его жизнь оборвалась рано — в 20 лет, 
из которых полтора года отважный 
сокол сражался в огненном небе войны. 
Но сколько он успел сделать за такой 
короткий срок! 

Родился Вася в 1923 году в районном 
центре Алексеевка Воронежской обла- 
сти в семье рабочего. В 1940-м пере- 
ехал в подмосковный город Долгопруд- 
ный, где окончил среднюю школу и по- 
ступил на машиностроительный завод 
учеником. Вскоре стал квалифициро- 
ванным — слесарем-лекальщиком. 
1941-м без отрыва от производства 
окончил с отличием аэроклуб в Ок- 
тябрьском районе Москвы. Добился на- 
правления в военную авиационную 
школу пилотов. В мае 1942-го Собин 
закончил ее и в звании сержанта был 
направлен на фронт. В июле прибыл в 
88-й — истребительный авиационный 
полк. Обстановка на Южном фронте в 
это время отличалась исключительной 
сложностью. Наш 88-й авиаполк не- 
прерывно менял дислокацию. В таких 
условиях ввести в строй молодых лет- 
чиков не было возможности, и Собину 
пришлось от Дона до Терека добирать- 
ся в составе наземного эшелона. 

С первых же дней полюбился нам 
этот невысокий неунывающий паренек 
с белокурой шапкой льняных волос. 
Исполнилось ему тогда всего 19 лет. 
Он был в полку самым молодым. 

В августе врага остановили на Тере- 
ке. Собина вместе с другими молодыми 
летчиками ввели в строй. Боевое кре- 
щение Василий принял в небе Кабар- 
ды под Нальчиком 14 августа 1942 го- 
да. А через четыре дня — 18 августа, 
в День Воздушного Флота СССР, одер- 
жал первую победу, сбив на истреби- 
теле И-16 в группе летчиков сразу два 
«мессершмитта». Так что у него полу- 
чился двойной праздник, и он был по- 
настоящему счастлив. Мне, начальнику 
штаба полка, это сразу бросилось в 
глаза, когда я принимал от него док- 
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лад о результатах воздушного боя. Че- 
рез шесть дней Собин уничтожил еще 
один самолет. Мастерством воздушного 
бойца он овладевал буквально на гла- 
зах. Это было высоко оценено — вско- 
ре Василия наградили орденом Крас- 
ного Знамени. 


Еще полнее раскрылось его летное 
мастерство в ожесточенных воздушных 
боях на Кубани весной и летом 1943 
года. Полк к этому времени перево- 
оружился на истребитель ЛаГГ-3. В со- 
вершенстве овладев этой машиной, Со- 
бин сбил на ней в период кубанских 
боев пять вражеских самолетов. Вот 
лишь один пример. 3 июня шесть ист- 
ребителей 88-го полка, прикрывая вой- 
ска в районе станицы Киевской, встре- 
тили 30 бомбардиговщиков Ю-88 в со- 
провождении десяти «мессершмиттов». 
Наша шестерка смело атаковала фа- 
нтистских стервятников. Гитлеровцы 
сбросили бомбы, не дойдя до цели. Со- 
ветские летчики сбили шесть бомбар- 
дировщиков. Два из них уничтожил Со- 
бин. К этому времени он уже был 
командиром звена и носил лейтенант- 
ские погоны. Вот строки из его письма 
брату — защитнику героического Ле- 
нинграда. 


«Здравствуй, Федя! Т августа мне 
исполнилось 20 лет. Ровно год назад я 
сделал первый вылет на боевое зада- 
ние. Год, как я схожусь лицом к лицу 
с фашистскими летчиками. За это вре- 
мя совершил 256 боевых вылетов, сжег 
и уничтожил 20 автомашин с грузами 
и солдатами, 3 зенитные точки, сбил 8 
стервятников. Твои наставления не 
подвести нашу семью выполняю.» 


Еще через полгода, в период боев за 
Крым на Керченском плацдарме 
осенью и зимой 1943 года Собину бы- 
ло доверено командовать эскадрильей. 
Он совершил более 100 боевых вылетов 
и лично сбил 7 вражеских самолетов. 


Наши войска, форсировав Керчен- 
ский пролив, в ноябре захватили плац- 
дарм северо-восточнее Керчи. Против- 
ник стремился сбросить десант в мо- 
ре. Его авиация, базировавшаяся на 
стационарных аэродромах в централь- 
ной части Крыма, совершала массиро- 
ванные налеты на позиции советских 
войск, постоянно меняя тактику. Наши 
боевые авиачасти не могли оперативно 
отвечать на действия воздушного про- 
тивника: раскисшие в непогоду грун- 
товые аэродромы Таманского полу- 
острова не позволяли им быстро под- 





няться в воздух. Необходимо было что- 


то придумать. Одному из командиров 
пришла мысль приспособить для бое- 
вой работы небольшую площадку на 
Керченском плацдарме. Она находи- 
лась у самой воды и в трех-четырех 
километрах от передовой. Ее назвали 
по расположенному вблизи населенно- 
му пункту Опасной. Не знаю, как по- 
селок, но площадка свое наименование 
оправдывала: она постоянно была под 
артиллерийским огнем противника, а 
ночью ее регулярно бомбили. В эту го- 
рячую точку были направлены две эс- 
кадрильи: одна из нашего 88-го авиа- 
полка под командованием Собина, вто- 
рая из соседнего, 42-го гвардейского 
полка. Эти подразделения использова- 
лись для наращивания сил наших ист- 
ребителей в наиболее тяжелых воздуш- 
ных боях. Задания им ставились с ПКП 
(передового командного пункта) воз- 
душной армии, развернутого на плац- 
дарме. Е 
Немало вылетов провела с площад- 
ки Опасной эскадрилья молодого ком- 
эска. Ее летчики внезапно для про- 
тивника вводились в бой. В самые ост- 
рые моменты они создавали перевес в 
силах, закрепляли успех, достигнутый 
предыдущими группами истребителей. 
В последнем для него — 379 вылете 
обстановка была особенно сложной. 
Т февраля 1944 года возглавляемая им 
четверка «лаггов» поднялась в воздух 
по команде с ПКП на прикрытие на- 
ших войск восточнее Керчи. Ведомым 
у Василия шел летчик П. Лысенко. 
Вторую пару возглавлял Н. Филатов с 
напарником В. Максименко. Через не- 
сколько минут после выхода в назна- 
ченный район показалась вражеская 
группа из 30 бомбардировщиков Ю-87, 
прикрываемых десятью истребителями. 
Несмотря на их количественный пере- 
вес, Собин повел летчиков в атаку. 
Важно было упредить фашистов, уже 
нацелившихся на удар, навязать свою 
тактику. С первой молниеносной атаки 
Собин сбил «юнкерс». Однако числен- 
ное превосходство врага становилось 
все ощутимей, особенно, когда прибыло 
подкрепление. Каждая наша пара сра- 
жалась с четырьмя, а то и с шестью 
‹мессершмиттами». Чуть ли не в самом 
начале боя Василий был тяжело ранен. 
Но он продолжал командовать подчи- 
ненными так четко, спокойно, что ни- 
кто ничего не заподозрил. Ему бы вый- 
ти из боя сразу после ранения, но лет- 
чик не мог оставить своих товарищей 
и продолжал бой, пока не подоспели на 
помощь наши истребители с других 
участков. Увидев их, Собин почувство- 
вал, что силы покидают его. Только 
тогда он решил выйти из боя. 
Прикинув обстановку, понял, что до 
основного аэродрома — Фонталовская 
на Таманском полуострове, где ему 
могли бы оказать срочную  медпо- 
мощь, — не дотянуть, и повернул на 
Опасную. До самой площадки его обе- 
регали от нападения +«мессеров» летчи- 
ки Лысенко и Максименко. Заходя на 
посадку, Василий обнаружил, что в 
бою повреждено шасси и одна нога не 
выпускается. 
Находившиеся на площадке летчики 
и техники с замиранием сердца на- 
блюдали, как Собин пытался выпус- 


тить левую ногу шасси. А когда это 
ему не удалось, принял дерзкое реше- 
ние — посадить истребитель на одно 
колесо. Даже малосведущим людям не 
надо объяснять, насколько трудно со- 
вершить такую посадку, да еще тяже- 
лораненому. Ограниченная размокшая 
площадка и попутный ветер не позво- 
ляли сесть с прямой. Пришлось’ ухо- 
дить на второй круг. И все же комэск 
Собин блестяще посадил машину На 
пятачок. На протяжении всего пробе- 
га он нашел в себе силы, чтобы удер- 
жать самолет в равновесии. В конце 
полосы раздробленной осколком левой 
рукой дотянулся до зажигания и вы- 
ключил мотор. А когда, пробежав еще 
несколько метров, машина повалилась 
на левое крыло и застыла на месте, 
Василий успел задать последний во- 
прос подбежавигим к самолету товари- 
щам: 

— Машина цела?.. 

Самолет бесстрашный воздушный 6бо- 
ец сохранил, а себя не смог. На следу- 
ющий день он скончался от ран в по- 
левом медсанбате. 


.Комэск Василий Собин шагнул В 
бессмертие. В казарме одной из гвар- 
дейских авиачастей, в 3-Й эскадрилье, 
которая в годы Великой Отечествен- 
ной громила врага, стоит койка. Над 
ней — барельеф Героя _и крылатые 
строчки из горьковской «Песни о Соко- 
ле»: «Пускай ты умер!.. Но в песне сме- 
лых и сильных духом всегда ты бу- 
дешь живым примером». Каждый день 
на вечерней поверке старшина. эскад- 
рильи называет его имя. Из плотной, 
слитной шеренги раздается взволно- 
ванный голос правофлангового: 


— Герой Советского Союза гвардии 
лейтенант Собин пал смертью храбрых 
в боях за свободу и независимость Ро- 
дины. 


Память Героя увековечена в местах, 
связанных с его жизнью и ратными де- 
лами. В родном городе Алексеевке есть 
школа и улица, носящие его имя. На 
площади перед школой установлен 
бюст Собина. На Белгородской слюдя- 
ной фабрике он зачислен в списки ком- 
сомольско-молодежного коллектива це- 
ха № 2. В подмосковном городе Долго- 
прудном у проходной завода, где рабо- 
тал, установлена мемориальная доска. 
Имя Героя носят одна из площадей го- 
рода и 5-я городская школа, которую 
он окончил. В станице, известной 
на Тамани, где базировался 88-й авиа- 
полк в начале боев за Крым, в местной 
школе есть пионерская дружина имени 
Героя Советского Союза Василия Со- 
бина. Недавно имя его присвоено элек- 
тропоезду. В один из солвечных апП- 
рельских дней на подмосковную же- 
лезнодорожную магистраль вышел но- 
вый состав, на головном вагоне кото- 
р сияла надпись — +Василий Со- 

ин». . 


На торжественный митинг, состояв- 
шийся в Лобненском локомотивном 
депо, приехали из Харькова 90-лет- 
няя мать Героя — Федосия Георгиевна, 
его сестры — Антонина Васильевна И 
Клавдия Васильевна. Было сказано 
много теплых слов о фронтовике. Нев 
силах скрыть волнение, мы, однопол- 
чане отважного комэска, вспоминали 
те давние грозовые годы. 


Г. ПШЕНЯНИК, 
бывший начальник штаба 88-го нап 








ГЕРОИ И ПОДВИГИ 


ЭКИПАЖ ИДЕТ НА ТАРАН 


Шли последние дни войны, завершалась Восточно-Прусская операция. После 
ожесточенных боев мощный узел сопротивления Фишхаузен 17 апреля был лик- 
видирован, но другая группировка фашистских войск накрепко засела в морской 
крепости Пиллау. Ее форты, объединенные сложной системой огня, стали непре- 
одолимым препятствием. Наша пехота залегла прижатая к земле губительным 
огнем врага. В помощь наземным войскам вызвали авиацию. 

С рассветом 25 апреля 135-й бомбардировочный полк обрушил бомбовые уда- 
ры на форты крепости. Вылеты следовали один за другим. Эскадрилья капитана 
К. Макеева в составе семи пикировщиков Пе-2 плотным строем подходила к цели. 
От горящей земли высокие столбы дыма тянулись к небу, сильно ухудшая види- 
мость. Вот на встречном курсе промелькнула шестерка Пе-2. Это группа капитана 
Н. Бабаева возвращалась с задания. Его летчики бомбили форт № 6. А пятый форт, 
еще более укрепленный, предстояло разрушить группе капитана Макеева. 

Цель уже совсем рядом. Нервы у всех напряжены до предела. Сквозь плотную 
дымку тут и там все чаще начали взблескивать разрывы зенитных снарядов. Огнен- 
ные пунктиры трасс зловеще тянулись вверх, к самолетам. Наземная радиостанция 
наведения сообщила, что авиации противника вблизи нет. Это укрепляло уверен- 
ность в успехе. Но вот и Пиллау. По едва заметным ориентирам Макеев отыскал 
цель. Подал команду: 

— Перестроиться в колонну по одному! Курс — двести сорок! 

Неожиданно спереди слева ведущее ‘звено атаковала четверка «фокке-вуль- 
фов». Развернувшись, она снова оказалась сзади метрах в трехстах над «пешкой» 
старшего лейтенанта Харина. Его штурман старший лейтенант Губин готовился 
к бомбометанию. Он установил на прицеле командира данные для пикирования 
под 70 и выжидал момент для команды на ввод. Заметив «фоккеры», штурман 
оторвался от бомбардировочного прицела, выпустил несколько очередей. Фашист- 
ские истребители взмыли и проскочили перед самым носом «Петлякова». По вто- 
рой паре «фоккеров» из передних пулеметов застрочил Харин. Получив отпор, 
фашисты навалились на самолет комэска старшего лейтенанта Николая Про- 
звонченкова, уже устремившегося на цель. Стрелок экипажа й сержант 





старший 
В. Марьюшкин и штурман младший лейтенант А. Ткаченко отбивались от пресле- 
дователей пулеметными очередями. Один из «фоккеров» задымил и отвалил в сто- 
рону моря. Удерживая форт в кольце прицела, Николай пикировал, стараясь как 
можно точнее сбросить бомбы. Ошибки быть не должно. Ведь совсем рядом 
залегли наши пехотинцы, ожчдая команды к атаке. Малейший недолет — поразишь 
своих. 

Цель увеличивалась в размерах, высота стремительно падала. Ниже, еще ниже... 
Через несколько секунд он нажмет на кнопку — И бомбы полетят точно в Цель. 
Но в этот момент мощный удар потряс самолет. Яркая вспышка ослепила глаза 
летчика. Машину охватило ‚пламя. Сомнений нет — это прямое попадание зенит- 
ного снаряда. Теперь далеко не улететь... Земля совсем близко, но самолет еще 
послушен штурвалу: можно сбросить неприцельно бомбы, выйти из пикирования 
и воспользоваться парашютом. Но ведь можно поразить свою пехоту, а форт оста- 
нется невредимым. Да и удастся ли приземлиться у своихЗ.. 
Мысль Прозвонченкова работала быстро. Решение принято: «Покинуть само- 
лет», — скомандовал Николай экипажу, отжал штурвал, вновь загоняя цель в пе- 
рекрестие кольца. Но штурман и воздушный стрелок до конца остались верными 
своему командиру: никто из них не покинул самолет. 

Объятый пламенем Пе-2 огненной кометой устремился на форт. Экипажу 
Леонида Харина, следующему за ним, было отлично видно, как Прозвонченков 
довернул пылающую машину на цель и на высокой скорости врезался в фашист- 
скую крепость. Мощный взрыв потряс воздух. Харин нажал на кнопку автомата 
вывода из пикирования, и, стиснув до боли зубы, сбросил бомбы на место гибели 
своих боевых друзей. Прощальным салютом прогремели разрывы его бомб... 

А внизу продолжался бой. Прижатые к земле вражеским огнем, наши бойцы 
не могли поднять головы: едва заметные неровности местности плохо спасали от 
пуль и осколков снарядов. Увлечь людей в очередную атаку, казалось, было уже 
невозможно. С появлением над. крепостью наших самолетов огонь противника 
ослаб. «Молодцы, летчики! Громи фашистскую нечисть!» — воспрянули духом пехо- 
тинцы.. Но вот на их глазах один Из бомбардировщиков вспыхнул, на мгновение 
как бы задержался в воздухе, но в следующий миг, войдя в пике, всей своей. 
массой, начиненной бомбами, врезался в форт, разрушив стену крепости. Бойцы, 
потрясенные увиденным, презирая смерть, ринулись в атаку. В тот же день пала 


крепость Пиллау. В. ЕРМОЛАЕВ 





_ и 
НАМ ПИШУТ 
ПРОСИ м ПОМОЧЬ рого года обучения ездят к шефам, где 
совершают прыжни с. парашютом. 
Мы очень хотим как можно больше 
Мы живем в Витебской области, в пПо- узнать об авиации и возможно лучше 


‚подготовиться к поступлению в воен- 
ные училища. Для этого нам многого 
не хватает. Мечтаем научиться летать 
на планере или дельтаплане, но где 
достать эти аппараты? Обращались за 
помощью в областной и районный коми- 
теты ДОСААФ, а ответа не получили. 
Курсанты школы юных летчиков 


селке КБалбасово под городом оршей. 
Три года назад организовали школу 
юных летчиков для старшеклассников. 
Изучаем аэродинамику, конструкцию ле- 
тательных аппаратов, двигателей, осно- 
вы самолетовождения. Есть У нас физ- 
культурный зал, кабинет, который мы 
оформили своими силами. Курсанты вто- 





ДОКАЗАЛ ЧЕРНОБЫЛЬ 


МЕСЯЦ НАД АВАРИЙНЫМ БЛОКОМ 


В начале осени прошлого года в ре- 
дакцию позвонил мой старинный зна- 
комый, бывший военный летчик: 

— Хочешь, познакомлю с редким 
парнем? Воздухоплаватель! 

Спустя час он был у нас. Предста- 
вился: 

— Новиков Георгий Константино- 
вич, — и смущенно уточнил. — Прос- 
то Георгий... 

Через несколько минут освоился и 
увлеченно рассказывал историю отече- 
ственного воздухоплавания. Приводил 
яркие примеры, показывал преимуще- 
ства аппаратов легче воздуха перед 
другими транспортными средствами, 
упрекал журнал за невнимание к это- 
му вопросу. Уговаривать нас не при- 
шлось: цикл статей по воздухоплава- 
нию в течение года — то, что нужно 
читателю. Так и решили. 

Спустя неделю Новиков позвонил и 
извинился: начал подбирать материа- 
лы, но вынужден прервать работу — 
командировка, примерно на месяц... 

И вот Георгий снова в редакции. 

Вернулся он из Чернобыля, где в со- 
ставе оперативной аэростатной группы 
участвовал в ликвидации последствий 
аварии на атомной электростанции. 

Держу в руках скромный на вид до- 
кумент, отпечатанный типографским 
способом, только фамилия от руки, и 
не могу унять волнение — слова-то ка- 
кие! «Выполняя задание Советского 
правительства в необычайно сложной 
обстановке, вы уверенно прошли испы- 
тание на мужество и стойкость, прояви- 
ли высокие морально-политические и 
психологические качества...» 

Да, страшной была та прошлогодняя 
беда. И перемена, происшедшая с Нови- 
ковым за этот месяц, становится по- 
нятной. Он рассказывает спокойно, 
сдержанно: 

— Осень сократила количество свет- 
лых часов. Чтобы не снижать темпов со- 
оружения саркофага для аварийного 
блока, пришлось использовать и темное 
время суток. Установка светильников 
непосредственно на крыше блока не 
удалась. Светить издали, с соседних 
зданий, — не эффективно. Монтажники, 
перекрывавшие саркофаг, управляли кра- 
нами снизу из бронированных кабин и 
ориентировались с помощью телевизион- 
ных камер, находящихся на соседнем 
здании. Чтобы получить отчетливое изо- 
бражение на экране, нужна сильная ос- 
вещенность. Мачты устанавливать долго, 
опасно, и они загромоздили бы строй- 
площадку. Требовалось неординарное ре- 
шение... О том, что такое аэростат, зна- 
ют все. Отчасти из кинофильмов о вой- 
не. В последнее время он появлялся над 
Центральным стадионом в дни Олимпиа- 
ды и Игр доброй воли. Идея с подвеской 
светильников на аэростате, таким обра- 
зом, «витала» в воздухе. Говорят, что 
первым ее предложил Председатель Пра- 
вительственной комиссии Б. Е. Щербина. 
В короткий срок все было организовано 


и на станцию направлена оперативная 
аэростатная группа. Вскоре к ней при- 


соединились и мы — испытатели. 
Необходимо отдать должное руково- 
дителям группы — В. Архипову, В. 


Куцу, Н. Новоселову. Прибыв на место 
работы и ознакомившись с условиями, 
они приняли решение, которое, надо 
думать, далось нелегко. Я бы даже ска- 
зал, потребовало особого мужества и 
ответственности. Эксплуатационники 
обратились за помощью к конструкто- 
рам и испытателям: «Нужно экспери- 


ментировать, а обучаться этому неког- 
да. Давайте попробуем вместе...» 


Новиков продолжает свой рассказ. 


— Условия действительно оказались 
экстремальными. Я был ведущим инже- 
нером по испытаниям этой техники. Тог- 
да и инструкции писал. Так вот — ни 
один из их пунктов выполнить на четвер- 
том блоке было невозможно. Первой груп- 
пе наших ребят выпало самое трудное. 
Пространства вокруг наземной установ- 


ки никакого — кругом бульдозеры, кра- 
ны. Теснотища жуткая, а длина аэроста- 
та — 33 метра. Ветер при порывах пре- 


вышал предельно допустимый по ин- 
струкции в полтора раза. Низкая высота 
подъема — 150 метров, вся атмосфера, и 
без того турбулентная, дополнительно 
возмущена высотными зданиями. Погода 
осенняя, плохая видимость, туман, мо- 
рось. Вокруг грязь, совершенно проти- 
вопоказанная нашим. «нежным» тросам. 
А. Соммер, С. Кирпичев, А. Шипилов, 
А. Позднюк к 14 октября отладили всю 
систему, изначально предназначенную 
для работы в чистом поле и в ясную по- 
году, и подняли первый аэростат. Но 
неудачно. А 22 октября они уже подняли 
второй аэростат, а к тридцатому срок их 
пребывания в зоне повышенной радиа- 
ции истек. На смену приехали мы с 
В. Скворцовым. Потом сменить нас при- 
были К. Курбатский и Ю. Павлов. При 
одном из подъемов светильник ударился 
о забор и разбился. 8 ноября на тросе 
лопнули четыре нитки, и мы, не спуская 
аэростата, вырубали вышедший из строя 
участок. Ночью аэростат висел над бло- 
ком, а днем его выбирали до 70 метров, 
чтобы не мешать работе авиации. Све- 
тильник при этом ложился на землю. 
Для того, чтобы сократить количество 
дозаправок гелием, мы каждый раз пе- 
реполняли его, что также не предусмот- 
рено никакими инструкциями. Заправку 
вели через хвостовой аппендикс в ниж- 
нем киле. Такое раньше и в голову бы 
не пришло, но — не хватало места, что- 
бы развернуть мачту и наполнить бал- 
лон штатно через высоко расположенный 
клапан в носовой части. 

Да, рассказ сдержан и спокоен до 
такой степени, что создает даже впе- 
чатление обычности ситуации. Но на- 
помню, — эта последовательность, ка- 
залось бы, простых действий, кроме 
того, что она осложнялась упомяну- 
тыми Новиковым нестандартными ус- 
ловиями, проходила в обстановке, ко- 
торую сейчас называют экстремаль- 
ной — в присутствии невидимого, но 
смертельно опасного врага — радиа- 
ции. Когда установлены указатели: 
«Здесь только бегом», и «Туда нель- 
зя»... Когда нет страха, и только внут- 
реннее сознание и самодисциплина ог- 


раждают от беды. 


Месяц и два Дня аэростат непрерыв- 
но находился в воздухе. 24 ноября 
саркофаг был перекрыт, а аппарат 
спущен и «похоронен» в могильнике. 
Он мог бы служить и дальше, но отно- 
сительно низкая стоимость техники 
продиктовала это решение — дезакти- 
вировать аэростат не стали. 

Четкая, продуманная буквально до 
каждого шага, каждого движения ра- 
бота небольшого коллектива воздухо- 
плавателей обеспечила непрерывный 
круглосуточный монтаж перекрытия, 
позволила ускорить завершение строи- 
тельства саркофага. 

...Г. Новиков живет в подмосковном 
городе Долгопрудном, когда-то славив- 
шемся своими воздухоплавательными 
традициями. Там находился «Дирижаб- 
лестрой», и по стране летали создан- 
ные на нем отечественные корабли 
легче воздуха. Создавала их моло- 


дежь — комсомольцы тридцатых годов. 
Когда понадобилась помощь оказав- 
шимся в очень трудном и опасном по- 
ложении полярникам с дрейфующей 
станции СП-1, эти парни одними из 
первых откликнулись и подняли в воз- 
дух самый мощный дирижабль эскад- 
ры — «СССР В-6 «Осоавиахим». Полет 
этот, к сожалению, окончился траги- 
чески. 

6 февраля 1938 года В-6, спешивший 
к папанинцам, держал курс на Мур- 
манск, к месту последней промежуточ- 
ной посадки. Из-за поднявшейся пурги 
видимость почти полностью пропала — 
за окнами в свете прожектора метался 
снег. Вдруг что-то темное и огромное 
стремительно надвинулось, закрывая 
собой все... От резкого маневра корма 
дирижабля просела и моторной гондо- 
лой, в которой нес вахту бортмеханик 
К. Новиков, ударилась о деревья, 
сплошной стеной покрывавшие сопку. 
13 воздухоплавателей погибли. Их 
имена выбиты на мраморе памятной 
доски, установленной на центральной 
улице Долгопрудного. Шестеро оста- 
лись в живых... В 1950 ходу умер Кон- 
стантин Новиков: 12 лет сказывались 
раны, полученные в катастрофе. В 
войну он давал вывозные механикам 
дирижабля В-12. Потом, все-таки спи- 
санный с летной работы, стал механи- 
ком в Центральной аэрологической об- 
серватории. В 1944 году у него родил- 
ся сын Георгий, который по примеру 
отца избрал редкую профессию. 

— Уже в зрелом возрасте — под три: 
дцать — чувство невыполненного долга 
стало для меня невыносимым. И бросил 
радиотехнику, которой занимался пят- 
надцать лет. Такое решение далось не. 
легко. Даже теперь, после Чернобыля, хо- 
тя яи испытываю определенную гордость 
за свою работу, не могу сказать, что пол. 
ностью удовлетворен. 

Несправедливо забыто и лишь ограни 
ченно применяется у нас воздухоплава- 
ние. Будь развита аэростатная техника 
(не для ликвидации того, чему пришлось 
стать свидетелем, — такого больше быть 
не должно, а на случай более простых 
аварий: пожар, наводнение...), она ока. 
залась бы эффективней авиации. Вся 
система управления — три лебедки, по- 
скольку при заданных длинах трех тро- 
сов аппарат, в принципе, всегда окажет: 
ся над нужной точкой. Так что необходи- 


мо эту технику развивать. Это и дока 
зал Чернобыль со всей очевидностью... 


Воздухоплавание. Более двухсот лет 
назад вошло в обиход это понятие. По- 
том так же называли и полеты на пер- 
вых аппаратах тяжелее воздуха. Еще 
позже слова «авиация и воздухоплава- 
ние» произносились только так — вме- 
сте. Теперь же чаэропланы» практиче- 
ски полностью вытеснили из неба ап- 
параты легче воздуха — свободные 
аэростаты, дирижабли и даже аэрос- 
таты привязные. Доводы Г. Новикова 
в отношении пользы последних ка- 
жутся вполне убедительными. В насто- 
ящее время ведется большая дискуссия 
и о дирижаблях. Преимущество возду- 
хоплавательных аппаратов — в деше- 
визне механизма создания подъемной 
силы. Прежние же трудности с управ- 
лением и надежностью дирижаблей 
представляются вполне преодолимыми 
с помощью современных технических 


средств. 
О. АЛЕКСЕЕВ 


Трудное 
небо 
Инны 


Копец 





— Западная Сибирь открылась для меня двадцать лет назад. 
На момх глазах преображался этот край. Более того — сама 
принимала участие в его освоенми. Начинали с нуля, с пала- 
тон посреди болот. Завозили по воздуху оборудование, трубы, 
продукты и, конечно, людей: ведь зимникы действовали лишь 
короткое время. Такой огромный регнон без вертолетов не 
освоить. 

Так начала свой рассказ Инна Андреевна Копец — един- 
ственная в Аэрофлоте женщина-командир вертолета Ми-8, пи- 
лот 1-го класса © более чем 10-тысячным налетом. Встре- 
титься с ней оказалось нелегкой задачей: вертолетчики Мяч- 
ковсного авиапредприятия, расположенного в Подмосновье, 
полмесяца трудятся в тюменском небе, а вторую половниу — 
дома, в Моснве. Там — работа, крайне необходимая людям, 
здесь — занятия, тренировочные полеты. Немало ых на счету 
Инны Андреевны. 

..Она училась в 9-м классе, когда мальчишки-одноклассиики 
похвастались, что начали заниматься в Астраханском аэро- 
клубе ДОСААФ. Узнав об этом, Инна отправилась на аэро- 
дром. Ее приняли, предложили учиться прыгать с парашютом, 
чуть позже перевели на планер. Он, правда, не очень ее при- 
влекал, по душе были самолеты... Однажды случайно увидела 
вертолет Мн-4. Походила вокруг — не понравился: странный 


какой-то, и как на нем летать? Только позже привязалась 
к винтокрылым машинам. 
Желание летать захватило ее полностью. Без неба Иниа 


уже не представляла своей жизни и твердо шла к намеченной 
цели. Закончив десятилетку и аэроклуб, отправилась в Калу- 
гу — поступать в Центральную планерно-вертолетную школу 
ДОСААФ: там был объявлен первый набор девушек. Но ее не 
приняли: не хватало налета. Да и не исполнилось еще восем- 
надцати лет. Тогда поехала в Моснву, в ЦК ДОСААФ СССР. Тут 
ей пообещалн помочь, но... через год. Инна вернулась в Астра- 
хань, пошла работать на завод и продолжила занятия в аэро- 
клубе, на самолете Ян-18. Много занималась спортом, понимая: 
летчик должен быть сильным, выносливым. 

Калужскую школу ДОСААФ Инна закончила в 1959 году 
с отличыем, первой в эскадрилье поднялась в небо, хотя и ДРУ- 
гие летали неплохо. Когда предложили остаться инструнтором, 
Инна согласилась не раздумывая. Выбор сделала сразу: вер- 
толет! 

Новое всегда притягивало Копец. Проработав три года в Ка- 
лужсной школе, стала мечтать об Аэрофлоте: хотелось попро- 
бовать силы в большой авиацин. В то время ГВФ регулярно 
пополнялся вертолетами Ми-4 и Ми-1. Надо сказать, что многие 
летчики тогда относились н винтокрылым машинам с некото- 
рым недоверием. Но вскоре всем стало ясно, что вертолеты, 
по сравнению с самолетами, более эффективны для неноторых 
отраслей народного хозяйства. Начали организовываться но- 
вые подразделения. Появились вертолеты и в Астрахани. Лет- 
ных кадров не хватало, поэтому принимали пилотов из 
ДОСААФ с налетом не менее 80 часов. У Инны к тому вре- 
мени было уже 500... И вот для нее начались трудовые будни 
летчика гражданской авнацни. На своем безотказном верто- 
лете она обрабатывала поля, охраняла от браконьеров рыбные 
запасы Каспия, патрулировала над лесами, выполняла сани- 
тарные задания. 


Спустя пять лет началась новая страничка в жизни Инны 
Копец. Проходил производственные испытания вертолет Ми-8. 
И было решено создать женский экипаж из летчнц ДОСААФ 
для установления мировых рекордов на могучей машине. 
Переучивались в Кременчугском училище гражданской авна- 
ции. Очень старались, занимались с завидным усердием: тех- 
ника новая, сложная, да и задача поставлена не из простых. 
Вскоре экипаж был подготовлен: командир Инна Копец, второн 
пилот Людмила Исаева, бортинженер Татьяна Руссиян, штур- 
ман Юлия Ступина. 


В 1967 году отважная четверка установила 
рекордов! | 

После этих полетов всех членов экнпажа оставили работать 
в Аэрофлоте, а Копец пригласили в Моснву, в Мячковское 
авмапредприятие командиром «восьмернны». 

...Инна Андреевна рассказывает: 

— В Сибири нередко приходится бывать в очень глухих 
местах. Там, конечно, все сложнее. Чуть свет — на вылет. Но 
‘работе отдаешься полностью, без остатка. 

Да, именно так... Короткая передышна — м снова летчица 
отправится в путь. Над заснеженной тайгой деловито застренко- 
чет вертолет — такой же неутомимый труженик, как м его 
бессменная хозяйна. 

И. ПЛАТОНОВА 


пять мировых 





НАВСТРЕЧУ ХХ СЪЕЗДУ ВЛКСМ 


ФЛОТИЛИЯ КРЫЛАТЫХ ИМЕН 


Мужественно защищалын советское небо и море маршал авна- 
цим И. Борзов, генерал-полковник авиации Е. Преображенскый, 
маяор А. Рензаев, капитаны Н. Афанасьев и А. Грачев. Всех 
пятерых Родина отметила званием Героя Советского Союза. И 
еще одно роднит их, кан братьев: все оны прншли в морскую 
авмацию с номсомольскими путевкамы после учебы в аэроклу- 
бах Осоавиахима. Названные именами героев-летчиков рыбо- 
ловные суда трудятся в морях и океанах. 15 апреля 1987 года, 
в день открытия ХХ съезда ВЛКСМ, них энипажи доложат о том, 





что гером — в строю. 


«Здравствуй, Нетте! Как я 
рав, что ты живой...» 

ти строки В. Маяковского 
вспомнились, ногда вместе с 
Валентиной Васильевной, до- 
черью Героя Советского Союза 
В. Гречишникова, мы увидели 
входившийя в Калининградский 
порт рыболовный траулер «Ва- 
силий Гречишников». Валенти- 
на Васильевна остамовилась и 
чуть слышно сказала: 

— Здравствуй, отец! 

..Командир эскадрильм Ва- 
силий Алексеевич Гречишни- 
ков любил им сам прекрасно 
пел русснкые и украннские пес- 
им. МИ полеты его были как 
песня — ми убавить, ни при- 
бавить. В четырнадцать всту- 
пил в комсомол, в вадцать 
стал членом партни. евятна- 
дцаты лет закончил Нинколаев- 
скую шнолу морских летчинов, 
затем — знаменитую Ейскую. 
В войне с белофиннамыи сра- 
жался в составе 1-го минно- 
торпедного авиаполка ВВС 
КБФ, получил орден Красиого 
Знамени. 

30 июня 1941 года Гречиш- 
ников совершил несколько вы- 
летов в район Двинска (Даугав- 
пилс). Вместе с Е. Преображен- 
ским, И. Борзовым, Н. Челно- 
ковым, А. Ефремовым, М. Плот- 
киным н другими балтийцами 
Гречишников прикрывал доро- 
гу к городу Леннна. Фашистов 
удалось задержать. Но дорогой 
ценой: полк потерял 10 энипа- 
жей, 13 самолетов. На глазах 
Гречишникова комсомольский 
энипаж Петра Игашева совер- 
шил двойной таран: нрылом 
уничтожил фашистский истре- 
бнтель Ме-109, а затем с бом- 
бамн в люнах на горящем 
ДБ-3 пошел в пике на танки ин 
автомашины... 

7 июля в одном полете Гре- 
чишников потопнл вражеский 
транспорт, в другом уннчтожил 
судно с танкамн и боеприпаса- 
ми. В ночь на 8 августа он 
участвовал в первом бомбовом 
ударе по Берлину. Всего же 
в то трудное время отважный 
летчик бомбил фашистскую 
столицу девять раз. Каждый 
полет был подвигом. В числе 
пяти нанболее отличившихся 
балтийских авматоров 13 авгу- 
ста 1941 года стал Героем Со- 
ветского Союза. 

Валентина бережно 
полученное матерью 
М. И. Калинина о героичес- 
кой гибели отца, которого 
знает лишь по фотографиям 
и рассказам: в сорок первом ея 
было всего два года. Живет она 
в Николаеве, на родине отца. 
В юности мечтала быть летчи- 
цей. Не получилось. Зато стала 
парашютисткой. Сейчас Вален- 
тина Васильевна преподает 
руссний язымн в Нинолаевсном 
пединституте, ее муж — авма- 
тор, преподаватель школы авиа- 
ционных технинов. 

Есть в Николаеве 


хранит 
письмо 


профтех- 


училище № 5$ мым. В. А. Гречиш- 
иикова. Ребята создали здесь 
музей Героя, сияли ильм 
«Подвиг Гречишинкова». Герой- 
летчик зачислем в состав ком- 
сомольсно-молодежной бригады 
судна. 

— Наша вахта ме похожа ма 
земную. Трудимся 8 часов, 
столько же отдыхаем — м сно- 
ва работа. И всегда рядом с 
нами Василий Гречишныиков, — 
говорят номсомольцы. 

В далеких морях 8 одно вре- 
мя с «Василием Гречишнино- 
вым» работал и «Евгений Пре- 
ображенский». С высокими по- 
казателяммн завершил первый 
год пятилетки его экипаж. 

Евгений Николаевич Преоб- 
раженский в 1941—1942 годах 
номандовал 1-м полном. Стро- 
гий, справедливый, отважный 
и искусный летчик, он слу- 
жил примером для всех авма- 
торов. Не случайно именно 
ему доверено было возглавить 
группу летчиков, бомбивших 
Берлин в сорок первом году. 
С августа 1942 по февраль 
1943 года Е. Преображенсний 
командовал соединением бал- 
тийсной ударной авиации. В 
послевоенные годы — Евгений 
Николаевич Преображенский 
командовал авнацмей —’Военно- 
Морского Флота. Сменил его 
на этом посту генерал И. Бор- 
зов — однополчаным и боевой 
товарищ. 

Экипажи судов их имени ра- 
ботают с тем же высоким чув- 
ством долга, с наким воевали 
герон. Суперсейнер «Иван Бор- 
зов» часто упоминается в свод- 
ках победителей социалистиче- 
ского соревнования. Также ча- 
сто в годы войны упомнналось 
имя Борзова, торпедоносца н 
командира 1-го гвардейского 
полна. 6 фашистских судов по- 
топил этот бесстрашный лет- 
чик. У него, как и у Преобра- 
женского, на Балтиме есть по- 
следователи. Каждый год под- 
водятся итоги боевой учебы. 
Победители соревнования полу- 
чают право называться после- 
дователями Борзова. 

В кают-компании каждого 
сейнера и траулера — уголок 
боевой славы Героя. Здесь есть 
биографии летчиков, книги ни 
статьм о них. Подвиг Героев 
мобилизует, зовет нк трудовым 
ми ратным свершениям. 

ешил узнать, нак работают 
в океане суда имени летчинов. 
Задание выполнилн все. «Васи- 
лий Гречишнинков» вышел впе- 


ред в соцсоревнованин — 
В войну гером радировали 


о боевых победах на море. Те- 
перь экипажи флотилин кры- 
латых имен шлют радинограм- 
мы о трудовых — достижениях. 
Комсомольские бригады счита- 
ют, что к их успехам непосред- 
ственно причастны герон-лет- 


чини. 
М. ЛЬВОВ 


а 





ЭСКАДРИЛЬЯ 
«УЛЬТИМАТУМ» 


«Ленин и Крупская вносят шесть червонцев на самолет» 





В мае 1923 года министр иностранных дел Великобритании Керзон направил 
Советскому правительству провокационный ультиматум с угрозой новой интер- 
венции против СССР. В ответ Общество друзей Воздушного Флота призвало со- 
ветский народ ускорить строительство Красного Воздушного Флота и создать 
авиаэскадрилью под названием «Ультиматум». Газета «Правда» возглавила сбор 
средств для постройки боевых самолетов, которые стали появляться с надписями 
на борту: «Ультиматум московских рабочих», «Нижегородский ультиматум», 
«Абхазский ультиматум», «Наш ответ Керзону». Так в боевой строй защитников 
Советской республики вступала эскадрилья Ультиматум». 

Вскоре в редакцию «Правды» был доставлен пакет с деньгами и запиской; 
«По вызову рабочих завода «Динамо» Ленин и Крупская вносят шесть червон- 
цев на самолет». 

Шли годы. Росло мастерство летного состава, совершенствовалась авиацион- 
ная техника. На вооружение эскадрильи поступили двухместные штурмовики 
Р-зет с усиленными моторами и пятью пулеметами ШКАС. Эти самолеты 
могли поднимать до 400 кг бомб. Со временем эскадрилья «Ультиматум» полу- 
чила штатное наименование 9-й штурмовой. 

25 мая 1936 года за выдающиеся личные успехи по овладению новой боевой 
техникой командир эскадрильи майор К. Гусев и командир одного из ее отря- 
дов капитан А. Стрелков были награждены орденами Ленина. 

Поздней осенью того же года летчики и техники эскадрильи выехали в Испа- 
нию, где фашисты подняли мятеж. 

В течение нескольких дней в районе Мурсии под руководством военинженера 
3-го ранга В. Грицука были собраны доставленные морем 30 самолетов Р-зет. 
Первый боевой вылет на них советские летчики-интернационалисты совершили 
2 декабря 1936 года с аэродрома Санта-Крус. На следующий день в Талавере 
они уничтожили на вражеском аэродроме 12 немецких и итальянских самолетов. 

Летчики эскадрильи участвовали в героической обороне Мадрида, сражениях 
на реке Харама и под Гвадалахарой. Выполняя заветы В. И. Ленина, они 
не щадили своей жизни в борьбе за правое дело испанского народа, Навечно 
в земле Испавии остались капитан А. Стрелков, старший лейтенант А. Талов, 
лейтенанты В. Акуленко, А. Бавин, И. Головко, П. Жарский, Г. Никифоров. 
Мужество и отвагу в боях проявили майор К. Гусев, старший лейтенант Б. Ва- 
сильев, С. Каськов, В. Левский, лейтенанты Ф. Еськов, И. Солдатенко, Г. Стен- 
паков, А. Суханов, воентехники 2-го равга М. Кондратенко и А. Хохлов. 

Здесь уместно будет заметить, что в годы Великой Отечественной войны 
один из воспитанников этой славной эскадрильи герой испанских событий майор 


И. Солдатенко командовал 240-м истребительным авиационным полком, в кото- . 


ром начинали свой боевой путь младшие лейтенанты И. Кожедуб и К. Евстиг- 
неев, а полковник А. Суханов возглавил 8-ю минно-торпедную авиадивизию 
Краснознаменной Балтики. 

Но вернемся к боевому пути эскадрильи, в создании которой приняли участие 
В. И. Левин и Н. К. Крупская. На самолетах И-153 «Чайка» 61-й штурмовой 
авиационный полк (так была переименована отдельная 9-я штурмовая эскад- 
рилья) вступил в бой с гитлеровскими оккупантами 22 июня 1941 года. Его лет- 
чики сражались под Ковно и Двинском, а затем убыли в Воронеж для переучи- 
вания на бронированные штурмовики «летающие танки» Ил-2. 

Уже 14 июля 1941 года 61-й штурмовой в составе 38 экипажей вновь прибыл 
на Западный фронт в район Смоленска. За исключительное мужество и героизм, 
проявленные в этих боях, полк первым в ВВС в годы войны был награжден 
орденом Красного Знамени. С октября 1941 года летчики прославленной части 
поднимались на боевые задания с подмосковных аэродромов, вступая в бом за 
родную столицу. В самое тяжелое для Родины время они всегда вспоминали 
ленинские слова: «Бейтесь до последней капли крови, товарищи, держитесь за 
каждую пядь земли, будьте стойки до конца, победа недалека! Победа будет 
за нами!». 

Им довелось участвовать в оборонительных боях под Воронежем, сражаться 
в огне Курской битвы, участвовать в освобождении Киева, Василькова, Белой 
Церкви и Житомира. За отличия в сражевиях за Правобережную Украину полк 
был преобразован в 165-й гвардейский. А в ходе Львовско-Сандомирской насту- 
пательной операции он удостоен почетного наименования «Станиславский». 

Воины прославленной части сражались в небе Румынии, Югославии и Венг- 
рии. Помня о своем интернациональном долге, они обучали летчиков-штурмови- 
ков Народно-освободительной армии Югославии и продолжали участвовать В 
напряженных боях. 

Всего в полку сражались 17 Героев Советского Союза. Среди них В. Артамо- 
нов, Л. Шишов, Н. Должанский, М. Мустафин, С. Фаткин, А. Добкевич, В. Рас- 
шепкин, И. Домбровский, Г. Васев, В. Басинский, А. Раков, Й. Павлов, А. Ли- 

нов. 

)- Опаленное огнем Великой Отечественной войны Боевое Знамя 1665-го гвардей- 
ского штурмового авиационного Станиславского Краснознаменного полка хра- 


ном музее Вооруженных Сил СССР. 
нится в Центрально У ру Фотов 
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Г. Н. Роговский, 
заместитель директора 
Научно-испытательного центра 


`имени Г. Н. Бабакина, 


лауреат Ленинской премии. 
В. А. Асюшкин, 

ведущий конструктор, 
кандидат технических наук. 


Проблемы, встающие перед космо- 
навтикой, часто носят глобальный ха- 
рактер и во многих случаях настолько 
сложны, что для их разработки необхо- 
димо объединение усилий многих стран 
мира. Поэтому Советский Союз всегда 
выступал за то, чтобы космос стал аре- 
ной мирного сотрудничества на благо 
всего человечества. Исследования в на- 
стоящее время проводят многие госу- 
дарства но лишь некоторые из них 
располагают научными и техническими 
возможностями для запуска в ближний 
и дальний космос крупных научных 
лабораторий, пилотируемых транспорт- 
ных кораблей долговременных орби- 
тальных и межпланетных станций. Наша 
страна является ведущей среди таких 
держав. 

Несколько лет назад Советский Союз 
объявил о своей готовности предоста- 
вить для мирного освоения свою мощ- 
ную ракету-носитель «Протон». Тем са- 
мым государствам и международным 
организациям предлагается новый вид 
космического сервиса. 

Советская ракета-носитель «Протон» 
была использована для вывода на око- 
лоземную орбиту, четырех искусствен- 
ных спутников Земли «Протон» массой 
12—17 тонн. С 1971 г. трехступенчатый 
носитель применяется для запуска дол- 
говременных орбитальных станций «Са- 
лют» и «Мир», предназначенных для 
решения широкого круга научных и на- 
роднохозяйственных задач, тяжелых мо- 
дулей «Космос-929, -1267, -1443, -1686». 
В четырехступенчатом варианте — с до- 
полнительным разгонным блоком — 
«Протон» используется для выведения 
космических аппаратов на высокие, 
прежде всего геостационарную, орби- 
ты, а также отлетные межпланетные 
траекторин. При этом к Луне достав- 
ляется 5,7 тонны полезного груза, 
Венере — 5,3 тонны, Марсу — 4,6 тон- 
ны, на стационарную орбиту — 2 тон- 
ны. С помощью — четырехступенчатого 
носителя осуществлены запуски автома- 
тических межпланетных станций типа 
«Зондь, «Луна», «Венера», «Марс», «Ве- 
га», космической обсерватории «Аст- 
рон», функционирующей на высокой 
вытянутой эллиптической орбите вот 
уже 4 года, а также связных ИСЗ се- 
рии «Экран», «Радуга», «Горизонт» для 
обеспечения дальней телефонно-теле- 
графной связи и передачи телевизион- 
ных программ на наземные приемные 
станции системы «Орбита», «Москва» и 
для использования международной ор- 
ганизацией связи «Интерспутник». 

Ракета-носитель «Протон» будет иметь 
большое значение при реализации 
дальнейшей космической программы 
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РАКЕТА 








«ПРОТОН»— 
МОГУЧИЙ 


НОСИТЕЛЬ 


СССР. С ее помощью будут осуществ- 
лены: международный проект «Фо- 
бос» — исследование Марса и его спут- 
ника Солнца и межпланетного про- 
странства; советско-французский проект 
«Гранат» — изучение компактных и 
протяженных космических источников 
рентгеновского м гамма-излучений; за- 
пуски связных спутников нового поко- 
ления на геостационарные орбиты и 
научных модулей для орбитальной дол- 
говременной станции «Мир». 

Ракета «Протон» выполнена по тан- 
демной схеме — с поперечным деле- 
нием ступеней. Общая длина трехсту- 
пенчатого носителя без полезного гру- 





1 — первая ступень — центральный 
блок (Та), боковой блок (16) 

2 — вторая ступень — бак Г (29а), 
бак О (26) 

3 — третья ступень 

4 — четвертая ступень 





за — 44,3 метра, максимальный попе- 
речный размер — 7,4 метра. На всех 
ступенях установлены высокоэкономич- 
ные надежные малогабаритные одно- 
камерные ЖРД, работающие по схеме 





1. Старт. 
2. Опорная орбита. Высота 200 км. 
Время выведения — 10 мин. 


3. Первое включение двигателя ТУ сту- 
пени. 

4. Переходная орбита. 

5. Второе включение двигателя ТУ сту- 


ВЫВЕДЕНИЕ СПУТНИКА 
НА ГЕОСТАЦИОНАРНУЮ 
ОРБИТУ 


+ 


3. «Крылья Родины» № 4 


пени. «Остановка» спутника над за- 
банной точкой Земли. Выведение осу- 
ществляется в любую точку. 

6. Геостаоционарная орбита. 

Высота — 36000 км. Наклонение к 
плоскости экватора — 0...5°. Период 
обращения — 24 часа. 
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с дожиганием продуктов газогенерации 
после турбины в камерах сгорания с 
высоким уровнем давления. На трех 
первых ступенях применяется двухком- 
понентное высококипящее топливо: 
окислитель — азотный тетраксид (АТ), 
горючее — несимметричный диметил- 
гидразин (НДМГ). На первой ступени 
установлено шесть двигателей РД-253 
общей тягой около 900 тонн. Узлы их 
подвески обеспечивают поворот камер 
сгорания в вертикальной плоскости для 
управления вектором тяги. Надежность 
РД-253 конструктивно обеспечена ши- 
роким применением сварки: в его ос- 
новных магистралях насчитывается все- 
го лишь 11 разъемов. Отсутствуют какие- 
либо системы вспомогательных рабочих 
тел. Запуск происходит на самотеке топ- 
лива. Операции включения и выключе- 
ния обеспечиваются девятью пироклапа- 
нами простой конструкции. Для предо- 
хранения агрегатов двигателей от воз- 
действия реактивной струи предусмот- 
рены теплозащитные экраны. 

На второй ступени установлены четы- 
ре однокамерных ЖРД тягой по 60 тонн 
каждый, на третьей — один такой же 
двигатель и рулевой ЖРД тягой 3 тон- 
ны, выполненный по схеме без дожига- 
ния. Он имеет четыре поворотные ка- 
меры, предназначенные для угловой 
стабилизации третьей ступени в полете. 

Четвертая ступень — разгонный блок, 
приспособленный для длительного пре- 
бывания в условиях космического про- 
странства с возможностью многократно- 
го запуска маршевого ЖРД тягой 8,5 
тонны и суммарным временем работы — 
600 секунд. Топливо четвертой  ступе- 
ни — кислород и керосин. Кроме того 
на ней установлены автономная двига- 
тельная установка для управления на 
пассивных участках. Для стыковки раз- 
гонного блока с носителем используют- 
ся переходные отсеки: конический, от- 
деляемый совместно с третьей сту- 
пенью, и цилиндрический  сбрасывае- 
мый после отделения от третьей ступе- 
ни. Переходник для стыковки разгонно- 
го блока с космическим аппаратом — 
сменный. 

При выведении космического аппара- 
та на орбиту для его защиты от аэроди- 
намических нагрузок и тепловых пото- 
ков на последнюю ступень носителя, 
как правило, устанавливается головной 
обтекатель. В его конструкции преду- 
смотрены люки для обслуживания кос- 
мического аппарата, подвода термоста- 
тированного воздуха и установки кры- 
шек с антеннами связи аппарата с на- 
земным комплексом на старте. С целью 
обеспечения заданного теплового режи- 
ма и уменьшения воздействия шума об- 
текатель изнутри покрыт мягкой изоля- 
цией, снаружи на его коническую часть 
нанесено термостойкое покрытие. Сброс 
обтекателя происходит при падении 
скоростного напора до допустимого 
для космического аппарата. В момент 
выключения двигателя последней сту- 
пени на аппарат выдается команда, и 
через 14,8 секунды он отделяется от 
носителя. 


Для пусков ракет «Протон» на космо- 
дроме Байконур созданы технический 
и стартовый комплексы. Основное со- 
оружение технического — монтажно- 
испытательный корпус (МИК). Сборка и 
стыковка ступеней осуществляется в 
горизонтальном положении, для чего 
используются специальные стапели и 
монтажно-стыковочные тележки. Важ- 
нейшим является стапель для сборки 
первой ступени. Центральный блок носи- 
теля устанавливается таким образом, 
чтобы обеспечивался поворот вокруг 
продольной оси. Снизу на тележке под- 
водится один из боковых блоков и при- 
соединяется к центральному. Тележка 
отъезжает, стапель поворачивается на 
необходимый угол, и под него подводит- 
ся следующий боковой. Таким образом 
монтируют «пакет» первой ступени и 
затем мостовым краном снимают со 
стапеля и перегружают на монтажно- 
стыковочную тележку, где к нему при- 
стыковывают последующие ‘ступени. 
После сборки проводятся комплексные 
испытания систем собранной ракеты- 
носителя. Одновременно на космодро- 
ме готовят к полету космический аппа- 
рат и устанавливают его на носитель. 


Стартовый комплекс ракеты «Про- 
тон» располагает двумя позициями, 
удаленными на 600 метров одна от 
другой. Доставка ракеты производится 
на железнодорожной платформе, а пе- 
ревод носителя в вертикальное положе- 
ние и установка на стартовый стол — с 
помощью подъемного устройства. «Про- 
тон» не подвешивается в пусковой си- 
стеме, а устанавливается непосредствен- 
но на опоры стартового стола. Обслу- 
живание осуществляется с помощью пе- 
редвижной башни, смонтированной на 
рельсах и отводимой перед стартом. На 
комплексе полностью отсутствуют ка- 
бельные и кабель-заправочные мачты. 
Их роль выполняет специальный меха- 
низм стыковки. С началом старта он под- 
нимается, доли секунды «отслеживает» 
движение ракеты, а затем пневмоускори- 
телями сбрасывается вниз и плотно за- 
хлопывается стальными бронекрышка- 
ми, которые после закрытия образуют 
рассекатель газовой струи двигателей. 


«Протон» обладает высокой степенью 
надежности. Тем не менее, акционер- 
ное общество СССР Ингосстрах обеспе- 
чивает страхование запуска. Стоимость 
выведения космического аппарата госу- 
дарств и международных организаций 
определяется при проведении конкрет- 
ных переговоров с учетом массы, рабо- 
чих орбит и других параметров. Срок 
запуска — 18—24 месяца со дня подпи- 
сания контракта. Транспортировка объ- 
екта может быть обеспечена от места 
изготовления до космодрома Байконур 
рейсом Аэрофлота без промежуточных 
посадок. Советский Союз полностью 
гарантирует иностранным заказчикам 
сохранность технологии и секретов кос- 
мического аппарата, предоставляет пра- 
во круглосуточного присутствия сопро- 
вождающих специалистов на всех эта- 
пах работы. 








УТРО, 


ЗАПИСКИ РУКОВОДИТЕЛЯ 
СТАРТОВОЙ СЛУЖБЫ 


КОСМОДРОМА БАЙКОНУР 


Как быстро летит время! Ведь совсем 
недавно мы провожали первый в мире 
искусственный спутник Земли, возве- 
стивший начало космической эры, и 
лишь мечтали, что в таинственный мир 
сможет проникнуть сам человек. А это 
будущее оказалось близким. 

..В один из мартовских дней 1961 го- 
да в наш монтажно-испытательный кор- 
пус космодрома вошла группа молодых 
офицеров в форме Военно-Воздушных 
Сил. Они полукольцом окружили Глав- 
ного конструктора ракетно-космических 
систем Сергея Павловича Королева. 

— Познакомьтесь, Анатолий Семено- 


вич, — пожав мне руку, произнес Коро- 
лев, — это наши кандидаты в космо- 
навты, которых вместе с вами будем 


готовить к полетам. 

А затем представил и меня: 

— Анатолий Семенович руководит на 
космодроме испытаниями ракеты-носи- 
теля и корабля, будет осуществлять 
запуск «Востока». 

Почти два часа мы с Сергеем Павло- 
вичем знакомили будущих космонавтов 
с монтажно-испытательным корпусом, 
подробно рассказывали о ракете-носи- 
теле и технологии ее испытаний. А ког- 
да остались вдвоем, Королев «по сек- 
рету» сообщил: хх 

— Вот этот русоголовый паренек, 
Юрий Гагарин, наверное, полетит в кос- 
мос первым. Признаюсь, он мне очень 
нравится: такой ладный, постоянно соб- 
ранный, да и, прямо скажу, от природы 
умный и одаренный человек. 

В день вывоза ракетно-космической 
системы «Восток» на старт небо было 
сплошь затянуто свинцово-серыми сло- 
истыми облаками. Порывистый ветер 
гнал по бетонной площадке песчаную 
поземку. На крутом повороте дороги 
к старту, там, где железнодорожный 
путь проходит по высокой насыпи, мы 
остановились, поджидая медленно дви- 
гавшийся установщик с ракетой. 

— Хороша! — с восхищением произ- 
нес Королев. И потом вдруг спросил: — 
Как вы считаете, достаточен ли объем 
испытаний ракеты и корабля, преду- 
смотренный документацией, или есть 
смысл его расширить? 

Он ждал от меня и своего замести- 
теля по испытаниям Л. А. Воскресен- 


ского конкретного и мотивированного 
ответа. Мы молчали. Первым, уже в 
машине, догонявшей далеко ушедший 


тепловоз, заговорил Воскресенский: 

— Сергей Павлович, наша докумен- 
тация предусматривает достаточно боль- 
шой объем испытаний. Все неоднократ- 
но отработано при экспериментальных 











пусках, и, по-моему, вряд ли стоит из- 
менять принятые решения. 

— Ракета вот уже который пуск по- 
казывает себя с самой лучшей сторо- 
ны, — поддержал я Воскресенского. — 
Системы корабля также неплохо отра- 
ботаны. Серьезных оснований для бес- 
покойства не вижу. 

Королев слушал нас, не перебивая. 

— Все это правильно., — произнес 
он после некоторого раздумья. — Но 
вы понимаете, что мы не имеем права 
пропустить какой-нибудь скрытый де- 
фект, который приведет к неудаче? Че- 
ловек летит, — сказал он скорее себе, 
чем нам. 

..Наступал самый ответственный мо- 
мент в испытаниях ракеты-носителя и 
корабля «Восток» — их подготовка на 
стартовой площадке. Как минер, не име- 
ющий права ошибаться, так и все, кто 
участвовал, а их не один десяток, и от 
каждого зависела судьба пуска — не 
имели права на ошибку, какой-либо 
недосмотр даже в мелочах. 

Испытания и заправка ракеты прошли 
без замечаний. Доложил об этом Коро- 
леву. Но реакция Главного оказалась 
неожиданной: 

— Что-то все это мне не нравится! — 
заявил он. — Вчера без замечаний, се- 
годня... Нехорошо! Смотрите в оба... 

Посмотрели еще раз. Все в порядке. 


Встреча космонавта на старте была 
предельно короткой, и вот лифт уже 
доставил Юрия Гагарина наверх, к ко- 
раблю «Восток». Все идет по графику: 
закрытие люка корабля, разведение 
ферм обслуживания, обход ракеты, 
отъезд в бункер. 


Пультовая бункера. Справа от входа 
возвышался невысокий с полметра, 
помост с двумя перископами. Мое ме- 
сто у первого перископа, за вторым, 
дальним, расположился Воскресенский. 
Пуск возложен на нас двоих, мы оба 
должны наблюдать за ракетой. Но 
«пускающий» — я, и только мои коман- 
ды выполняют операторы пультов. 

Королев занял место за небольшим 
столиком, покрытым зеленым сукном. 
На нем радиопереговорное устройство 
для связи с космонавтом и один теле- 
фонный аппарат для выдачи команды- 
пароля операторам на аварийное ката- 
пультирование. 

Истекала минутная готовность. Коро- 
лев не выпускал из рук микрофона 
связи с Гагариным. Стрелка хрономет- 
ра медленно завершала свой последний 
оборот. Обведя глазами пультовую, я 
едва успел ухватить обращенный на 
меня взгляд Сергея Павловича. И сей- 
час, спустя много лет, помню его глаза, 
чуть-чуть побледневшее и словно ока- 
меневшее лицо. Мелькнула мысль: нам 
тяжело, а ему еще тяжелее! На нем 
вся полнота ответственности за исход 
великого эксперимента. 
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Крепко сжав рифленые рукоятки пе- 
рископа и выждав, когда секундная 
стрелка на мгновение задержалась на 
нуле, подал первую команду: 

— Ключ — на старт! 

— Есть — ключ — на старт! — про- 
дублировал оператор основного пульта 
подготовки и ладонью руки вогнал в 
гнездо блокировочный ключ, 

— Протяжка один! 

— Продувка! 

После каждой команды на пультах 
вспыхивали все новые и новые свето- 
вые транспаранты. 

— Есть — ключ — на дренаж! — 
повторил очередную команду оператор. 
Дренажные клапаны ракеты закрылись. 


Королев спокойно, негромко трансли- 
ровал мои команды Гагарину. В ответ 
из динамиков доносился бодрый голос 
первого космонавта. Он, по тону чув- 
ствовалось, с нетерпением ждал момен- 
та взлета. 

— Пуск! 

По этой лаконичной команде от борта 
ракеты мягко и плавно, как при замед- 
ленно демонстрирующемся фильме, 
отошла кабель-заправочная мачта. Те- 
перь чуть больше десяти секунд отде- 
ляло меня от решающего мгновения. 
С возрастающим волнением слежу, как 
стрелка хронометра рывками отсчиты- 
вает секунду за секундой. «Три, 
две...» — в такт стрелке веду про себя 
отсчет времени. Пора! 


— За-ж-ганье! — вместо «зажигание» 
выстреливаю последнюю команду. Под 
ракетой вспыхнуло багрово-черное пла- 
мя. Оно, как нечто живое, билось меж- 
ду быками и отражающим экраном 
стартового комплекса. Еще несколько 
секунд, и в котлован из сопел двигате- 
лей обрушилась мощная струя добела 
раскаленных газов. 


Бункер задрожал, как в лихорадке. 
Световая дорожка транспарантов на 
пульте внезапно погасла. Это оторва- 
лись от хвоста ракеты разрывные штек- 
керы, до последнего момента связы- 
вавшие ее с землей. 

— Подъем! — не докладывает, а звон- 
ко кричит оператор пульта. Движения 
ракеты еще не видно, но опорные стре- 
лы, до сих пор поддерживавшие ее 
«под мышками», в доли секунды раски- 
нулись в стороны, освобождая путь. 
Какое-то мгновение она кажется непо- 
движно висящей в воздухе, затем мед- 
ленно, а потом все быстрее устрем- 
ляется вверх, обрушивая на старт бушу- 
ющий факел пламени. 

— Поехали-и!| — по-мальчишески 
звонко, залихватски звучит из динамика 
голос Юрия Гагарина. Королев не смог 
сдержать своего восхищения от «ре- 
портажа» первого космонавта м тут же, 
не называя уже своих позывных, вста- 
вил в «гагаринскую» паузу: 


12 АПРЕЛЯ— ДЕНЬ КОСМОНАВТИКИ. 


ОШЕДШЕЕ В ИСТОРИЮ 


— Молодец, отлично! Все идет хо- 
рошо! 

Отработала и осталась где-то позади 
вторая ступень ракеты, а «Восток» все 
тянул и тянул вверх «движок» послед- 
ней ее ступени. С каждой минутой 
голос космонавта стихал, забиваемый 
усиливавшимися атмосферными треска- 
ми. И вот «Восток» исчез в глубинах 
космоса. 

Свершилось! 

Сергей Павлович, явно недовольный 
затянувшимся молчанием командно-из- 
мерительного комплекса, потребовал 
соединить его с руководством: 

— Говорит Королев! Доложите точ- 
ное время выключения двигателя и па- 
раметры орбиты! 

Только убедившись в полной «сты- 
ковке» полученных и расчетных данных 
по космической трассе, начатой на Бай- 
конуре, Главный конструктор устало 
улыбнулся и как-то очень просто ска- 
зал: 

— А теперь — ура, товарищи! 

В ответ — аплодисменты, взаимные 
объятия, поздравления и... слезы на 
глазах — слезы радости. 

Это было утро 12 апреля 1961 года. 
Утро, запомнившееся на всю жизнь. 

«Как я сам гляжу на космические 
путешествия; верю ли я в них? Будут ли 
они когда-нибудь достоянием челове- 
ка?.. До последнего времени я предпо- 
лагал, что нужны сотни лет для осу- 
ществления полетов с астрономической 
скоростью (8—17 км в секунду)... Но 
непрерывная работа в последнее время 
поколебала эти мои пессимистические 
взгляды: найдены приемы, которые да- 
дут изумительные результаты уже через 
десятки лет», — писал К. Э. Циолков- 
ский незадолго до своей кончины. 

Оставленное им и переданное «Пар- 
тии большевиков и Советской власти» 
научное наследие в течение последую- 
щих лет успешно разрабатывалось, пре- 
творялось в жизнь и творчески разви- 
валось его учениками — творцами ра- 
кетно-космической техники, первым из 
которых являлся основоположник прак- 
тической космонавтики С. П. Королев. 

Словно отчитываясь за сделанное в 
течение трех десятков лет после смер- 
ти К. Э. Циолковского, Сергей Павло- 
вич писал 1 января 1966 года: «Каждый 
космический год — это новый шаг впе- 
ред отечественной науки по пути позна- 
ния сокровенных тайн природы... То, 
что казалось несбыточным на протяже- 
нии веков, что еще вчера было лишь 
дерзновенной мечтой, сегодня стано- 
вится реальной задачей, а завтра — 
свершением. Нет преград человеческой 
мысли» 


А. КИРИЛЛОВ, 

Герой Социалистического Труда, 
заслуженный деятель науки и 
техники Казахской ССР 
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ИАЦИЙНИГИИ СПОР! ПЛОТ ПООБЛЕМО 





КУПОЛЬНАЯ 
АКРОБАТИКА 


ДЕЙСТВИЯ СПОРТСМЕНОВ 
В ОСОБЫХ СЛУЧАЯХ 


Безопасности прыжков мы уделяем 
особое внимание в купольной акроба- 
тике. По крупицам набираем опыт, ста-. 
раемся найти наиболее надежные ва- 
рианты выполнения тех или иных эле- 
ментов. Для лучшего освоения основ- 
ных правил наша команда разработала 
своего рода памятку, которую, считаю, 
должен хорошо знать каждый парашю- 
тист. Приведу некоторые пункты из нее. 

В купольной акробатике нельзя: во- 
первых — идти в воздух, твердо не 
зная цели прыжка, не уяснив собствен- 
ную задачу, детально не отрепетировав 
с группой задание; во-вторых — после 
раскрытия купола нарушать оттрениро- 


продрзениеао. Начало см. №№ 1, 2 за 
Г. 


ванную схему построения 


фигур, им- 
провизировать, вносить собственные 
коррективы; в-третьих — терять из ви- 
ду партнера, находиться перед строя- 
щейся фигурой, резко работать стро- 
пами управления, подавать партнеру на 
ольшой скорости купол, а при стыков- 
ке — крайнюю его секцию, поскольку 
это, как правило, влечет за собой заво- 
рачивание спортсмена в парашют. 

И помните — стыковка не самоцель 

И еще — при «завале» или других 
нарушениях образования фигуры нель- 
зя бросать товарища в беде, принимать 


самостоятельно решение на’ отцепку, 
например, «сложившегося» парашю- 
та — отцепляться следует только по 


команде старшего группы. 
Как же действовать в особых случаях 


° в воздухе? 


Вначале, еще до прыжка, необходимо 
все возможные варианты тщательно 
изучить. Лично я многократно мыслен- 
но ставлю себя в экстремальные усло- 
вия и имитирую все действия: что и 
как буду выполнять. В любой создав- 
шейся ситуации очень важно правильно 
оценить обстановку и контролировать 
высоту, ‘на основании этого и прини- 
мать решение. 

Если, например, при подходе, подаче 
купола потерян из вида партнер, следу- 
ет совершить маневр влево- или впра- 
во-вниз. - 

Бывает, что при стыковке «подлипли» 
стабилизирующие полотнища (уши), тог- 
да стропы управления переводятся в 
верхний режим. Когда скорости обоих 


куполов сравняются, необходимо сде- 
лать несколько быстрых движений стро- 
пами управления вверх-вниз. — «про- 
качать» парашют. 

Бывает, что при стыковке купол од- 
ного из спортсменов оборачивает парт- 
нера. В первую очередь нужно попы- 
таться помочь ему выпутаться и при- 
дать парашюту правильную форму, но 
ни в коем случае не отцепляться. От- 
цепку производить только с разреше- 
ния партнера и при погасшем куполе, 
если напарник имеет достаточную сво- 
боду для действий и, конечно же, при 
наличии необходимой высоты для рас- 
крытия запасного. Если же высота не 
позволяет, то следует приземляться 
вдвоем — это безопасно. 

Другой пример. В «этажерке» из ше- 
сти парашютов погас четвертый: купол. 
Здесь по команде старшего группы 
расхождение производится по такой же 
схеме: нижний шестой спортсмен «ухо- 
дит» влево-вниз, следующий, пятый, — 
вправо-вниз. Четвертого при наличии 
необходимой высоты верхний отпускает, 
чтобы у него наполнился купол. Если же 
нет нужной высоты — приземляться 
всей группой. 

В этом случае работать таким обра- 
зом: все спортсмены плавно отпускают 
стропы управления в верхнее положе- 
ние, чтобы набрать максимальную го- 
ризонтальную скорость. За 3—5 метров 
до земли, поочередно, начиная с ниж- 


него парашютиста, постепенно умень- 
шают скорость передвижения купола 
вперед для образования воздушной 
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«подушки» и обеспечения мягкого при- 
земления. Расстыковка с нижним может 
быть произведена непосредственно пе- 
ред землей. 

Конечно, ситуации могут быть раз- 
ные, но, если тщательно готовиться к 
каждому прыжку, то их можно и вовсе 
избежать. 

Расстыковка из фигуры производится 
на заданной тренером высоте — для 
четверок начинающих 800—600 м, опыт- 
ных — 500—300 м, для восьмерки начи- 
нающих — 1000—800 м, опытных — 
500 м. По команде старшего группы — 
«Конец работы!» (дополнительным же- 
стом — скрещиванием впереди себя 
рук) спортсмены начинают расходиться 
из фигуры на безопасное для призем- 
ления расстояние. У нас правило: сна- 
чала обеспечь место для приземления 
товарищу, потом — себе. 

Расстыковка производится только по 
одному — по следующей схеме: ниж- 
ний парашютист отворачивает влево- 
вниз, следующй — вправо-вниз, снова 
влево-вниз ит. д. 

Перед расстыковкой каждый должен 
проверить и убедиться, что нет никаких 
зацепок (за шнур рифления, стропы, 
ранцем, обувью за кромку купола 
ит. д.). Необходимо помнить: сначала 
следует расстыковка, потом маневр, 
скажем, влево-вниз. При этом нужно 
быть внимательным до самого призем- 
ления. 

После каждого прыжка обязателен 
разбор работы в воздухе: спортсмены 
высказывают Свое мнение, обобщает 
все тренер или капитан команды. 

у А. БЕЛОГЛАЗОВ, 
мастер спорта СССР 
международного класса 
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В ФЕДЕРАЦИИ ПАРАШЮТНОГО 
СПОРТА СССР 


ПРИЗНАНЫ СИЛЬНЕЙШИМИ 
Бюро Федерации парашютного спорта 
СССР утвердило десять лучших спортс- 
менов среди мужчин и женщин. 
Классический парашютизм: 


женщины — 1. Л. Корычева (ВВС); 2. 


Е. Ярмольчук (Могилев, ДОСААЗ З.. 
вач- 


Т. Качан (Москва, ДОСААФ); 4. А, 
ко (ВВС); 5. А. анилова (Москва, 
ОСААФ); 6. О0. епезина (Барнаул, 
ОСААФ); 7. В. Нечехова В 8. Е. Ви- 
ноградова (Смоленск, ОСААФ); 9. Н. Фи- 
линкова (Свердловск, ДОСААФ); 10. Н. Ко- 
това (Москва, ДОСААФ); мужчины -- 1. 
В. Колесник (ЦСПК); 2. В. Валюнас (ВВС); 
3 С Разомазов (ПВО); 4. С. Зинченко 
(Кишинев, ДОСААФ); 5. В. Бучнев (ВДВ); 
. С. Лансков (ПВО); 7. . Шкуропат 
(ЦСПК); 8. А. Лепезин (Барнаул, ДОСААФ); 
9. А. Дино (ВВС); 1. Л. Абдурахманов 


(ВДВ). 
арашютно многоборье: 
женщины — 1. Т. Манойло (Харьков, 


ДОСААФ); 2. Е. Клиценко (Брянск, 
ДОСААФ); 3. О. Шурупова (ВВС); 4. Г. Осий- 
чук (ВВС): 5. Г. Кабатова ВО 6. Т. Пла- 
тонова (Коломна, А ); 7. А. Вино- 
градова (Смоленск, ОСААФ); 8. Н. Яруши- 
на (Челябинск, ДОСААФ); 9. И. Степанова 
(Алма-Ата, ДОСААФ); 10. К. Судисене 
(Каунас, ДОСААФ); мужчины — 1. В. Бо- 
гомазов (ря ь . Прокошин 
(Брянск); 3. Н. Чайко (Минск); 4. С. Чай- 
ко (Минск); 6. А. Глинка ( рянск); 6. 
А. Лаптев ея 7. Р. Кулистиков 
(Брянск); 8. И. Иванов (Москва); 9. В. Мас- 
лов (Вильнюс); 10. С. Белов (Челябинск) — 
все воспитанники авиационных клубов 
ДОСААФ. 

Групповая акробатика. Сре- 
ди четверок лучшей признана команда 
ДОСААФ — чемпион СССР: В. Младинов 
(Кишинев), В. Янушаускас (Вильнюс), 
А. Жиров (Краснодар), В. Царев (Москва); 
среди восьмерок — парашютисты воз- 
душно-десантных войск: А. Белоглазов, 
Е. Бровкин, Ю. Парфенчинов, А. Лоханов, 
Е Андреев, Ю. Ерофеев, В. Останин, 
А. Мерц и А. Круглов (запасной). 


Т. КОССОВСКАЯ, 
. ответственный секретарь федерации 
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КОНСУЛЬТАЦИЯ «КР» 


Читатели Н. Лебедева (г. Черепо- 
ва, Е. Улыбина (г. Арсеньев), 
А. Рачюнас (г. Каунас), Б. Свири- 
дов (г. Уфа) спрашивают, можно ли 
заниматься парашютным СсПОртом 
при пониженном зрении, допусна- 
ют ли н прыжнам опытных спортс- 
менов, ноторые пользуются очна- 
ми, контактными линзами? 


На вопросы читателей отвечает 
председатель Центральной вра- 
чебно-летной . комиссии ЦК 
ДОСААФ СССР В. Б. Ключарев. 

Согласно действующим требо- 
ваниям приказа № 92 Председа- 
теля ЦК ДОСААФ СССР при пер- 
вичном наборе в секции парашю- 
тистов острота зрения должна 
быть не менее 1,0—0,9 (опытным 
спортсменам разрешается до 
0,6—0,7]. 

Лица, пользующиеся средства- 
ми, исправляющими зрение (очка- 
ми, коррегирующими линзами}, а 
также перенесшие оперативное 
лечение глаз, к занятиям пара- 
шютным спортом не допускаются. 


ЗА РУБЕЖОМ 


Австралия. В Гаттоне проведены 
международные соревнования пара- 
шютистов по купольной акробатике. 
В них участвовали представители из 
12 стран. Программа состязаний сос- 
тояла из трех упражнений: скорост- 
ной сбор восьми парашютистов в «эта- 
жерку», образование различных фи- 
гур из четырех куполов, прыжок чет- 
верки с ротацией (верхний в «этажер- 
ке» спортсмен теряет высоту и при- 
соединяется к низу фигуры, затем 
второй участник, оказавшийся вверху, 
выполняет подобный же маневр. 

Среди восьмерок победу одержала 
команда Франции, набрав в сумме 
восьми прыжков наименьшее время — 
391,14 с. В одной из попыток она 
показала рекордный результат, обра- 
зовав «этажерку» за 43,29 с. Второе 
место заняли парашютисты Велико- 
британии — 411,04 с, на третьем — 
Австралии — 413,87 с. 

Во время розыгрыша упражнения с 
ротацией высокое мастерство проде- 
монстрировали спортсмены Кита ской 
Народной Республики, установив миИ- 
ровой ‚рекорд; В пятом прыжке выпол- 
нили 92 перестроения, в последую- 
щих попытках — 22, 21 и 20 стыно- 
вок. В сумме восьми прыжков набра- 
ли 148 очков. Американцы уступили 
победителям одно очно. 

В образовании четверками фигур из 
раскрытых куполов вне конкуренции 
были парашютисты Франции (77 оч- 
ков), за ними — США (59) и Австра- 
лии (58). 


В ДЕНЬ РОЖДЕНИЯ... 

Эди Товнсенд отметил свой 89-Й 
день рождения прыжком с парашю- 
том. Этим он вписал свое имя в ННи- 
гу необычных рекордов. кан старей- 
ший парашютист в мире. Первый 
прыжон он совершил в 1942 году в 

отландни, уговорив английского пи- 
лота поднять его в воздух; прыгал, 
имея только запасной парашют. 

В 1982 году Товнсенд сделал новый 
прыжон. Затем во время танцев он 
сломал три ребра. После выздоровле- 
ния снова хотел участвовать со сво- 
им Учителем в показательных прыж- 
ках (способом «тандем»), но получил 
отказ. Он не успокоился. Вскоре на- 
шел владельца, который рискнул вы- 


‘полнить его просьбу. Решено было 


совершить прыжок на воду. Эди Товн- 
сенда подняли в воздух на 800 м на 


_ самолете С-180, через несколько ми- 


нут он благополучно приводнился. 
По материалам жур. «Парашютист» 


ПАРАШЮТНЫЙ СПОРТ 





В 
КОМИССИИ 
ФАИ 


Представители 22 национальных 
аэроклубов участвовали в работе ко- 
миссии ФАИ по высшему пилотажу, 
проходившей в Париже. На подко- 
миссиях, а также пленарном заседа- 
нии рассмотрен ряд вопросов, каса- 
ющихся проведения чемпионатов ми- 
ра м их судейства. 

Принято решение к 1 января 1988 г. 
представить на утверждение новую 
систему Арести — перечень фигур 
для составления комплексов. Она 
значительно упрощается. 

Итоги командного и личного пер- 
венств будут определяться по трем 
упражнениям, причем в обязатель- 
ную и произвольную программы 
включается меньшее количество фи- 
гур, зато коэффициент их трудности 
увеличивается. В третьем упражне- 
нии — неизвестная программа (тем- 
ный комплекс} — разрешается увели- 
чивать количество фигур. Все это по- 
требует от спортсменов демонстра- 
ции более высокого мастерства. 

Вводится новое финальное упраж- 
нение — произвольный комплекс. 
Победителю будет вручаться специ- 
альный кубок. 

Утвержден календарный план и ме- 
сто проведения международных со- 
ревнований по высшему пилотажу. 


Чемпионаты Европы: в 1987 г. — 
ФРГ, 1989 г. — Венгрия; чмпионаты 
мира: 1988 г. — Канада, 1990 г. — 
Швейцария. 


Состоялись выборы руководящих 
органов международной комиссии по 
высшему пилотажу ([СИВА)]. Прези- 
дентом комиссии избран представи- 
тель национального аэроклуба США 
М. Р. Хойер, вице-президентом — 
представитель Федерации авмацион- 
ного спорта СССР судья междуна- 
родной категории К. Г. Нажмудинов. 





И ®) 
ПИСЬМАМ 
ЧИТАТЕЛЕЙ 


Мастер спорта СССР В. Викторов 
прислал в журнал письмо, в котором 
обратил внимание на необходимость 
усложнения программы соревнований 
вертолетчиков. Редакция направила 
корреспонденцию в Федерацию вер- 
толетного спорта СССР. 

В ответе в адрес «КР» заместитель 
‚председателя Федерации А. Бесфа- 
мильный сообщил: предложения 
В. Викторова изучены тренерами и 
ведущими спортсменами. Положение 
о соревнованиях на 1987 год состав- 
лено с учетом развития вертолетного 
спорта. 


16 





ОА] 
К19С221Д ВЕТ ВЕ? 


СВЯЗНОЙ ПРИЕМНИК 
НАЧИНАЮЩЕГО СПОРТСМЕНА 


Самодельный, простой и дешевый 
(стоимость радиодеталей — около 
15 руб.) приемник, вмонтированный не- 
посредственно в защитный шлем, най- 
дет применение в процессе обучения 
дельтапланеристов. В свою очередь, 
шлем типа 3Ш-5 пригодится при рабо- 
те с бортовой радиостанцией «Ромаш- 
ка». При этом в отсек электронного 
блока необходимо поместить плату с 
устройством автоматического переклю- 
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В ФЕДЕРАЦИИ 
ДЕЛЬТАПЛАНЕРНОГО 
СПОРТА 


НОВЫЕ МАСТЕРА СПОРТА СССР. 
По результатам 1986 года сильней- 
шим дельтапланеристам страны при- 
своено звание «Мастер спорта СССР». 
В их числе: Р. Аминев (Уфа), В. Ба- 
бич (Междуреченск), С. Гришенчук (Ки- 








чения с приема на передачу от голоса 
пилота (УОХ). 

Приемник обеспечивает надежный 
прием сигналов радиостанции «Ромаш- 
ка» на внутреннюю (вклеенную между 
слоями стеклоткани шлема) антенну на 
расстоянии не менее 1 км. Питается от 
батареи «Крона». Емкости батареи при 
использовании по выходным дням хва- 
тает на несколько месяцев, если хра- 
нить ее завернутой в полиэтиленовый 


ФА: ®.®, 9. ъ7 >. а 
о 
мы 


Рис. 2 


ев), Е. Денисенко (Куйбышев), С. Дро- 
бышев (Киев), В. Жеглов (Московская 
обл.), О. Запорощенко (Алма-Ата), 
Е. Зозуля (Феодосия), В. Друкарь (Ки- 
ев), С. Джамалдинов (Ташкент), С. Иг- 
натов (Москва), С. Казанцев (Ташкент), 
А. Коркач (Днепропетровск), Д. Нор- 
Аревян (Ростов-на-Дону), В. Мысенко 
(Уфа), Д. Почебут (Симферополь), 
П. Поздняков (Минеральные Воды), С. 
Прудников (Феодосия), В. Сидоренко 
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пакет в морозильном отделении быто- 
вого холодильника. 

Схема приемника приведена на рис. 1. 
Использованы следующие радиодета- 
ли: УТТ — транзистор типа ГТ3З11 с 
любым буквенным индексом; УТа — 
любой транзистор из серии МПЗ9, 
МП42; ДАТ — микросхема типа 
К1УС221Д или ее аналог К1УС181Д; 
УД1 — любой миниатюрный германие- 
вый диод; резисторы типа МЛТО, 125; 
конденсаторы, кроме С13, С14 и С16,— 
керамические, типа КТ-1, КД-1, КЛС 
и т. п., а С13, С14 и С1б — электроли- 
тические, например, К,53-1; 11 — дрос- 
сель индуктивностью 12 мкгн (один 
слой обмотки ПЭЛ-0,15 по всей длине 
на ферритовом стержне Ф 4Ж15 мм 
или на резисторе МЛТ-1 сопротивлени- 
ем не менее 500 к); катушки 12 и 
13 намотаны голым медным, желатель- 
но посеребренным ‘проводом Фф 1,0 мм 
на каркасе © 1,5Ж25 мм (от телеви- 
зионного контура ФПЧ) с латунным 
сердечником М5Ж10; 13 содержит 
3,5 витка, длина намотки 10 мм (отвод 
от 1-го витка, считая от «горячего» 
конца); [2 содержит 3/4 витка; голов- 
ные телефоны ТОН-2 или ТА56-М ‘с 


сопротивлением 1600 Ом каждый 
(включаются параллельно с соблюдени- 
ем полярности); разъем ХТ — от не- 


годной батареи «Крона»; разъем Х2 — 


Рис. 2. Сборочный чертеж: 1 — винт 
М3х12 (2 шт.); 2 — гайка МЗ ` (4 шт.); 
3 — шайба диам. 3 (2 шт.); 4 — шайба 
пружинная дмам. 3 (4 шт.); 5 — трубка 
изоляционная (2 шт.); 6 — изолятор 
(2 шт.); 7 — контактная пластина (4 шт.); 
8 — прокладка изоляционная (2 шт.); 9— 
батарея «Крона»; 10 — ножух; 11 — мон- 
тажный лепесток; 12 и 13 — шайба и 


втулка изоляционные; 14 — клеммный 
зажим; 15 — занлепнка (3 шт.); 16 — пла- 
та печатная; 17 — угольник; 18 — разъ- 


ем СШБ5; 19 — винт МЗХ8 (2 шт.); 20 — 
выключатель МТ-1; 21 — катушка индук- 
тивности; 22 — винт М4х20; 23 — гайка 
М4: 24 — шайба днам. 4 (2 шт.); 25 — 
шайба пружинная днмам. 4. 


(Изюм), И. Соболев (Куйбышев), А. Су- 
тягин (Томск). 

ФАС СССР утвердила всесоюзные ре- 
корды: дальность полета — 109,8 км 
(С. Игнатов); дальность полета до на- 
меченной цели — 87 км (И. Соболев) 
и 102 км (В. Жеглов). 


ВЫШЕЛ БЮЛЛЕТЕНЬ № 2 ФДС 
СССР, в который включены результаты 
спортивного сезона 1986 года, материа- 


Рис. 3. Чертеж печатной платы прием- 
ника и схема расположения деталей. 
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самодельный — состоит из контактных 
полей печатной платы и контактных 
пластин, смонтированных в кожухе 
приемника (рис. 2); включатель пита- 
ния — МТ-1. 


Чертежи печатной платы — дву- 
сторонний фольгированный стеклотекс- 
толит толщиной 2 мм (заштрихован пе- 
чатный проводник общего провода) — 
приведены на рис. 3. Минимальные 
размеры и простота рисунка печатных 
проводников достигнуты благодаря 
предварительной сборке значительной 
части деталей в два микромодуля Д1 и 
Д2. На схеме (рис. 1) детали, собирае- 
мые в микромодули, обведены пунктир- 
ными контурами. Указанные радиоде- 
тали соединяются в соответствии со 
схемой с помощью собственных выво- 
дов и голого луженого провода, плот- 
но прижимаются друг к другу и зали- 
ваются в бумажной коробочке эпок- 
сидной смолой. После отвердения из- 
лишки смолы осторожно удаляются с 
помощью напильника. 


Настройка сверхрегенеративного де- 
тектора сводится к настройке контура 
13, СЗ на частоту второго канала 
(118,9 мгц): грубо — подбором емко- 
сти СЗ, точно — вращением сердечни- 
ка. Необходимо установить макси- 
мальную чувствительность детектора, 
для чего при напряжении питания 6 в 
увеличивают сопротивление резистора 
Р1, начиная с 0,5—0,1 к до величины, 
предшествующей срыву генерации 
(пропаданию сверхрегенеративного шу- 
ма). 

После настройки детектора подбором 
величины резистора К11 устанавлива- 
ют желаемый уровень громкости при- 
нимаемого сигнала при напряжении 
питания 9 в. | 


В процессе эксплуатации может по- 
надобиться подстройка колебательного 
контура при помощи сердечника. 


Э. ЗЕМЯХИН, инженер 


_ иди ААА ААА А—————————————————————_ 


лы по безопасности полетов, методике 

подготовки и технического оснащения 

дельтапланеристов. Пособие разослано 

в республиканские, краевые и област- 
ные комитеты ДОСААФ. 

А. КАРЕТКИН, 

член бюро ФДС СССР 





">, ДЕЛЬТАПЛАНЕРИЗМ 


«ПЕЧАЛЬНЫЙ 
ФИНАЛ» 


Тан называлась статья, опублинован- 
ная в № 11—86 «Крыльев Родины». В 
ней нритиковался комитет ДОСААФ г. Ле- 
нинграда и области за ослабление РУ- 
новодства дельтапланерным спортом. В 
ответе председателя номитета Ю. С. Пив- 


нева сообщается о принятых мерах. От- 


мечается, в частности, что проведены от- 
четно-выборное собрание дельтапланерн- 
стов, заседание бюро президиума коми- 
тета ДОСААФ. На них рассмотрены путин 
дальнейшего развития дельтапланериз- 
ма. Определены функциональные обя- 
занности работников авнагруппы и отде- 
ла технических и военно-прикладных ви- 
дов спорта. Назначен старший тренер. 
При федерации созданы номиссии, в 
том числе по политино-воспитательной 
работе среди спортсменов. А нак в но- 
митете оценивается направленность ста- 
тьи? Согласны ли с критикой или молча- 
ливо отвергают ее? К сожалению, в офи- 
циальном письме об этом не говорится 
ни слова. 

Всесоюзная федерация дельтапланер- 


ного спорта в своем ответе критику при- 


знала правильной м своевременной. За- 
меститель ФДС В. И. Забава выезжал в 
Ленинград для ознакомления и оназания 
помощи по ряду практических вопросов, 
принял участие в проведении общего со- 
брания спортсменов города. 

В ответе бюро федерации дельтапла- 


нерного спорта г. Ленинграда и области 


критика также признается справедливой. 
Отмечается, что федерация ослабила ру- 
нководство комиссиями, мало внимания 
уделяла воспитательной работе, установ- 
лению контантов с клубами и секциями, 
допустила администрирование по ОоТнНо- 
шению к коллегии судей. Осуждается 
факт рукоприкладства А. Панича, как 
недостойный советского спортсмена. 

Вместе с тем, бюро сообщает, что в 
статье допущены «отдельные серьезные 
ошибки» в оценке положения дел. За от- 
четный пернод, подчеркивается в отве- 
те, в дельтапланерном спорте города и 
области произошли «существенные поло- 
жительные сдвиги»: сократились — пред- 
посылки к происшествиям, растет мас- 
совость (число клубов возросло с 14 до 
18), повысились спортивные результаты 
(команда заняла в 1985 году 11-е место 
из 13, в 1986 г. — 9-е). В свете этих фан- 
торов бюро ФДС оценивает заявление 
автора статьи о том, что дельтаплане- 
ризм в городе и области чахнет, «по 
меньшей мере безответственным». 

Редакция рада «положительным сдви- 
гам», хотя ни не считает них существенны- 
ми. Что же касается заявления о том, 
что в городе и области дельтапланерный 
спорт «чахнет», то его сделали сами 
спортсмены, с которыми автор  беседо- 
вал. Он только не возразил им... 

Однако редакция не согласна с выво- 
дом о положительных сдвигах в борьбе 
за безопасность полетов. В декабре про- 
шлого года, в то время, ногда готовился 
ответ журналу, один из спортсменов гРрУу- 
бо нарушил правила организации трени- 
ровочного полета. Случай лишний раз 
подтвердил, что четкого и строгого ру- 
ководства дельтапланерным спортом по- 
ка нет. Об этом продолжают писать в 
редакцию спортсмены Ленинграда. Под- 
держивая статью, они вместе с тем от- 
мечают слабость демократических начал 
при решении вопросов жизни дельтаклу- 
бов и кружнов. 

В официальном ответе руководители 
федерации, к сожалению, не самонри- 
тично оценивают происшедшее, выдают 
желаемое за действительное. Успехи в 
развитии этого вида спорта, безусловно, 
наметились, но они не должны — засти- 
лать глаза на имеющиеся недостатни. 
Надеемся, что массовость и мастерство 
ленинградских парителей действительно 
заметно возрастут и тогда 9-е место на 
чемпионате страны не будет выдавать- 
ся за нрупное достнжение. Право же, го- 
род с такими богатыми традициями мо- 
жет и должен быть в числе лидеров 
дельтапланеризма. 
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Как уже сообщалось, редакция жур- 
нала «Крылья Родины» и Центральный 
спортивно-технический клуб авмамоде- 
лизма ДОСААФ СССР создали комис- 
сию по качеству авиамодельной про- 
дукцим. Кроме работников редакции и 


ЦСТКАМ, в нее вошли представители 4 


Центрального конструкторского бюро 
моделизма, Управления производствен- 
ных предприятий ЦК ДОСААФ СССР, 
МАП СССР. Комиссия обратилась к чи- 
тателям с просьбой направлять в жур- 
нал отзывы об авмамодельной 
продукции, высказывать претензии 

м предложения по улучшению ее 
качества. И письма в редакцию пошли... 


ГЛАВНЫЙ МОТИВ 


«В нашем журнале (№ 9—1985 г.) бы- 
ла опубликована статья «Когда новое 
хуже старого». В ней критиковались вы- 
пускаемые ныне микродвигатели. Но с 
тех пор ничего не изменилось к лучше- 
му... Более того, качество некоторых мо- 
торчиков ухудшилось, они плохо запус- 
каются и не безопасны для детей». 
А. Гуткович, г. Минск. 

«..Теперь о микродвигателях для на- 
чинающих. Их немало, и лучшими явля- 
ются два — МК-17 и КМД-2,5. Но куда 
они подевались? Все магазины завалены 
некачественными моторчиками, и ребя- 
та не хотят строить под них модели... 
Покажите мое письмо кому следует, 
пусть примут меры к заводам, которые 
делают плохие моторчики и наборы- 
посылки». Руководитель авиамодельно- 
го кружка С. Милюхин, г. Костополь. 

Вы прочли выдержки лишь из двух пи- 
сем. А их в редакцию в последнее вре- 
мя приходит немало: только в декабре 
прошлого и январе текущего года полу- 
чено более двухсот. Почти в каждом — 
неудовлетворенность авиамодельной 
продукцией, ожидание добрых перемен 
в связи с всенародной борьбой за по- 
вышение качества товаров. Читатели 
журнала одобряют курс, взятый парти- 
ей после ХХУП съезда КПСС на пере- 
стройку, считают, что она должна кос- 
нуться и предприятий производящих 
изделия для авиамоделистов, «Пора на- 
вести порядок на каждом участке, до- 
биться более ответственной работы по 
выпуску доброкачествнной продукции, 
пора объявить бой бракоделам, которые 
наносят. обществу не только экономиче- 
ский, но и большой моральный вред!»— 
вот главный стержень почты, поступаю- 
щей в редакцию по этому вопросу. 

Пройдет немного времени, размышля- 
ют авторы писем, и в трудовые коллек- 
тивы страны вольются сегодняшние 
школьники. Их работа будет тем ус- 
пешнее, чем выше станет техническая 
Г этность, которую они повышают в 

самодеятельного творчества, 
мастерских и лабораториях. 
верен, — пишет А. Баков из гор. 
о каждый из ребят, зани- 

нашем — авиамодельном 
ьт работать в авиации но 
цен: любой из них может 
ем или фрезе- 
ваться стан- 
ехнику, доб- 
ы } иться МутРУдУ». 
вле ТЕ йТво многом оп- 
атериа 
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РЕКЛАМАЦИЮ 


АВИАМОДЕЛИСТЫ ОЦЕНИВАЮТ 
КАЧЕСТВО ПРОДУКЦИИ 
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гут научиться ребята, какой урок нрав- 
ственности получат, если вместо доброт- 
ных двигателей и наборов им предлага- 
ется «вопиющий брак», который серий- 
но производят некоторые заводы? 






КОНКРЕТНЫЕ ПРЕТЕНЗИИ 


Во многих письмах содержатся не 
только общие упреки в адрес предпри- 
ятий, жалобы на некачественную про- 
дукцию, но и говорится о конкретных 
недоработках, сообщается, какая деталь 
плохо изготовлена, сколько двигателей 
из общей партии пришли в негодность. 

«Из 16 моторчиков МАРЗ3З-2,5, куплен- 
ных нами недавно, многие превратились 
в металлолом, — сообщает руководи- 
тель авиамодельного кружка В. Баглю- 
ков из пос. Катунино Архангельской об- 
ласти. — Начали ломаться коленвалы 
возле щечки и мотылевые пальцы, хотя 
ресурс выработан наполовину. Приоб- 
рели пять двигателей КМД-2,5. Из них 
три не удалось запустить. Как говорит- 
ся, поршни в гильзе «туго болтаются». 

«Авиамоделизмом занимаюсь 6 лет, — 
пишет токарь В. Чумаков из г. Борис- 
поль. — Пользовался двигателями 
МК-17, Ритм-2,5, Талка-7. Дефекты есть 
почти в каждом: заусенцы, некачествен- 
ное литье, ржавчина и мусор в гильзе. 
Быстро ломаются валы». 

Директор киевской станции юных 
техников К. Захаров сообщает: «Качест- 
во многих микродвигателей неудовлет- 
ворительное. Низка точность обработки 
цилиндров, поршней, валов, картеров в 


МК-12В, ЦСТКАМ-2,5, МАР3З-2,5, «Мете- 
ор-2,5Д». 
Невольно возникает вопрос: прохо- 


дит ли эта продукция проверку ОТК и 
каков уровень контроля, если авиамоде- 
листы, купив двигатель, как говорится, 
невооруженным глазом определяют изъ- 
яны и вынуждены в домашних условиях 
производить наладку и доводку? До- 
бросовестным ли человеком ставится 
штамп ОТК? К сожалению, не всегда. 
«Прошу учесть, что из восьми микро- 
двигателей ЦСТКАМ-2,5К четыре были 
со Знаком качества. Видно, не хватает 
у людей ответственности, если они на 
бракованной продукции ставят этот по- 
четный знак». А. Косов, г. Шахтинск. 
Цитировать можно долго: во многих 
письмах (в 183 из 215) один и тот же 
мотив — недовольство (а часто и воз- 
мущение) качеством — авиамодельной 
продукции. Критикуются Московский, 
Киевский и Ивановский заводы ДОСААФ, 
т. е. большинство предприятий, выпус- 
кающих микродвигатели. Лишь иногда 
промелькнет фраза: «мне повезло — 
достался хороший моторчик». Выходит, 
авиамоделист, покупая двигатель, уже 
заранее сомневается, что тот у него 
будет нормально работать. Как тут не 
согласиться с утверждением многих ав- 





торов, что современное производство 
авиамодельной продукции никак не со- 
действует развитию массовости моде- 
лизма, оно притупляет интерес молоде- 
жи к техническому творчеству. 

Можно допустить, что в редакцию на- 
писали лишь те, кому не повезло, доста- 
лись  недоброкачественные — изделия? 
Возможно, у всех других двигатели вы- 
сокого достоинства, что маловероятно. 
Но разве факты, когда целые партии за- 
купленного товара — явный брак, не во- 
пиющее безобразие?! 

В некоторых письмах в лучшую сторо- 
ну выделяются микродвигатели выпус- 


каемые предприятиями Министерства 
авиационной промышленности, других 
ведомств —  КМД-2,5, МДС-3,5КРУ; 


МДС-6,5КРУ; МДС-10КРУ. Но и у них 
отмечаются различные изъяны. 

Читатели положительно оценивают 
стремление ряда предприятий модер- 
низировать образцы продукции, отмеча- 
ют удачное конструктивное решение ря- 
да микросиловых установок (того же 
МАРЗа, например), но справедливо воз- 
мущаются безответственностью и хал- 
турной работой тех, кто делает эти мо- 
торчики. Да и как обойтись без гнев- 
ных слов в адрес бракоделов, если в 
цилиндре находят остатки мусора и 
стружку, если грубо нарушена соос- 
ность, не пригнана пара, не работает 
карбюратор и т. д. 

Нередки в письмах неприкрытые нос- 
тальгические нотки. Добрым словом 
вспоминается прошлое, «старые» мотор- 
чики. Вот были, мол, К-16, МК-12, «Рит- 
мы», которые легко и сразу заводи- 
лись, надежно служили и сейчас рабо- 
тают, несмотря на длительное время их 
эксплуатации. А теперь, пишет из пос. 
Дмитровка Кировоградской обл. руко- 
водитель авиамодельного кружка Д. 
Олексеенко, «получая двигатель, разби- 
раешь его, устраняешь заусенцы, поли- 
руешь, удаляешь грязь, промываешь все 
детали и снова собираешь». 


А ЧТО С ПОСЫЛКАМИ! 


Может быть, авиамоделисты недо- 
вольны только микродвигателями? Как 
дело обстоит с наборами для юных 
конструкторов? Из них тысячи пытливых 
ребят в свободное от занятий время 
должны собирать простейшие летатель- 
ные аппараты, постигая радость техни- 
ческого творчества. Всегда ли набор" 
приносит эту радость? 
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ДАЕТ ЧИТАТЕЛЬ 


«Из пятидесяти посылок № 14 и № 15 
Симферопольских мастерских спортив- 
ного моделизма, — сообщает руководи- 
тель авиамодельного кружка В. Луханин 
из г. Евпатория, — ни в одной не было 
1-мм фанеры. Все рейки кривые, раз- 
меры не выдержаны, липа и сосна в 
сучках». 

В каждом втором письме жалобы на 
низкий сорт фанеры, сучковатость и 
смолистость древесины, косослой и 
большую шероховатость деталей, заме- 
ну липы на осину, сосну, ель. По мнению 
читателей, большинство посылок комп- 
лектуется людьми, не имеющими ни ма- 
лейшего понятия об авиамоделизме. 
«Создается впечатление, — заключает 
Я. Микула из г. Бердянска, — что де- 
лал их не завод авиационного моделиз- 
ма, а какой-то захудалый леспромхоз из 
таежной глубинки. Такие наборы отбива- 
ют у ребят всякое желание заниматься 
спортом», 

Многие спортсмены считают, что зна- 
чительная часть наборов давно мораль- 
но устарела. Кандидат в мастера спорта 
инженер-конструктор из г. Барнаула 
А. Антропов отмечает: ряд моделей (на- 
пример, планеры А-1, А-2) не выдержи- 
вают никакой критики, а «новая» кордо- 
вая воздушного боя была уже тогда, 
когда я был школьником и начинал за- 
ниматься моделизмом. Некоторые на- 
боры в своем первозданном виде выпус- 
каются 15—20 и более лет. Авторы пи- 
сем спрашивают, неужели на предприя- 
тиях не ведают, как далеко шагнул авиа- 
моделизм за последние годы, не знают, 
чем интересуются, о чем мечтают сов- 
ременные мальчишки, в чем нуждаются 
Дворцы пионеров, станции юных техни- 
ков, авиамодельные кружки? 


НЕКОТОРЫЕ ПРИЧИНЫ 


Правомерен вопрос: знают ли соот- 
ветствующие руководители, как покупа- 
тели оценивают изделия авиамодельных 
предприятий; если знают, то как реаги- 
руют? За разъяснениями пришлось об- 
ратиться к компетентным работникам. 

Бирюлев В. Ф. старший инженер 
Главного управления сбыта и граждан- 
ской продукции Министерства авиацион- 
ной промышленности: «Предприятия 
подведомственные МАП, производят 
МК-17, серии КМД и МДС, «Радугу-7» 
и другие. Отдельные дефекты у этих 
двигателей могут быть, но должен ска- 
зать, что в прошлом году ни на один 
завод не поступило ни одной реклама- 
ции, ни одной жалобы на нашу про- 
дукцию. Однако мы принимаем меры 
для повышения качества микродвигате- 
лей». 

Шаронов Е. С. старший инженер Уп- 
равления производственных предприя- 


продукции. Принимаем меры к ее улуч- 
шению. Но не все зависит от предприя- 
тий. Они имеют устаревшее оборудова- 
ние, не позволяющее обеспечить высо- 
и металла, изго- 
деталей. У нас 
к поставщикам 
е можно сде- 
тех пиломате- 


ления отдельных 
езные ретензии 
сного Кырья. Р 
хорош 













риалов, которые нам поставляют Волж- 
ский деревообрабатывающий комбинат 
«Заря» или ДОКи Иркутска, Кирова 
и др.? Что касается жалоб, то за два 
года наши заводы не получили ни од- 
ной. МАРЗ ругают, а ведь на предприя- 
тие поступили лишь единичные рекла- 
мации». 

Мерзликин В. Е., директор Централь- 
ного конструкторского технологического 
бюро моделизма ДОСААФ СССР: «В 
целом претензии авиамоделистов спра- 
ведливы. Качество двигателей желает 
быть намного лучшим. Есть, правда, 
неплохие — например, «Радуга-10РУ». 
Удачными были ЦСТКАМ-2,5К, «Ритм» 
Киевского предприятия, но они сдают 
позиции, их продукция стала хуже. На- 
ше бюро сейчас передало для освоения 
новый микродвигатель, работающий на 
дизельном топливе (ЦСТКАМ-2,5Д3). Он 
предназначен для школьников, и нам 
хочется верить — понравится им. Сог- 
ласен, что у нас слабо пока поставлена 
рекламационная служба — заводы не- 
достаточно информированы об отноше- 
нии покупателей к их изделиям». 

Итак, одна из причин, отнюдь не ос- 
новная, прояснилась. Журнал готов по- 
мочь устранить ее. Мы сделаем выписки 
из имеющихся у нас писем, укажем кон- 
кретные недостатки по различным ти- 
пам и классам микродвигателей, набо- 
ров и вышлем по соответствующим ад- 
ресам. Это и будет коллективной рекла- 
мацией. Попросим на предложения и 
замечания наших читателей отреагиро- 
вать должным образом. 

Однако главные причины нам видятся 
в другом: прежде всего, в низкой куль- 
туре производства на некоторых заво- 
дах. Производственные процессы ряда 
предприятий базируются на отсталой 
технологии с применением ручного 
труда (Киевский. и Гомельский заводы 
ДОСААФ). В таких условиях добиться 
точности обработки деталей сложно. 
Однако технологическое перевооруже- 
ние происходит медленно и соответст- 
вующие службы им по-настоящему не 
занимаются. 

На состояние дела существенно вли- 
яет и то обстоятельство, что на пред- 
приятиях не развернута настоящая, в 
духе времени, борьба за качество рабо- 
ты, нет должной заботы о чести завод- 
ской марки. Против бракоделов не под- 
нята общественность. В ряде мест по- 
прежнему бытует мнение, что проблема 
качества — это забота административно- 
инженерного руководства. Но ведь кол- 
лективы не должны стоять в стороне. 
Надо строго спрашивать с тех, кто го- 
нит брак. 

Упрека заслуживают службы техниче- 
ского контроля. Знают ли они, что оп- 
ределенная часть продукции их пред- 
приятий идет в лом или в лучшем слу- 
чае разбирается на запчасти? Достаточ- 
но ли принципиальны, взыскательны и 
квалифицированы работники ОТК? Слов 
нет, справедливы претензии к поставщи- 
кам. Однако следует, наверное, не толь- 
ко констатировать факты, но и прини- 
мать меры по ним, посылать дефектные 
ведомости. Полнее использовать силу 
общественности, авторитет партийных, 
комсомольских, профсоюзных орган 





ых подразделений Госстан- 





ак» и авиамодельного спор- 
"ви О’ хорошо известно, как мучают- 

я“начинающие моделисты с «моторчи- 
ками» как с завистью посматривают на 
тех; кто обладает «доведенным до ума 
движком». А что делают? Ничего. Заку- 
пая партии продукции, закрывают глаза 
на «отдельные дефекты» («в кружке 
доведут!»), узнав о явном браке, не со- 
общают на завод («пусть другие этим 
займутся»). Короче, комитеты ДОСААФ 
самоустраняются от борьбы за качест- 
во. В стороне от этого стоят и спортив- 
ные федерации. На заседаниях Цент- 
ральной федерации авиамодельного 
спорта, например, вопросы повышения 
качества в прямой постановке не об- 
суждаются. 

Некоторые работники управлений и от- 
делов ЦК ДОСААФ СССР, выступающих 
заказчиками, также недостаточно требо- 
вательны к качеству продукции, техни- 
ческому уровню новых разработок, раз- 
решают производство конструкций, от- 
стающих от передовых требований и 
стандартов. На предприятиях системати- 
чески бывают различного рода комис- 
сии, группы проверяющих. Вникают ли 
они в вопросы обеспечения качества? 
Создается впечатление, что делают они 
это крайне неэффективно. Словом, по- 
ка не все имеющиеся рычаги приведе- 
ны в действие. 

В заключение еще об одной группе 
писем. В них — сожаление, что наши 
конструкторы робко берутся за созда- 
ние микродвигателей, не уступающих за- 
рубежным образцам. Но вот что по это- 
му поводу говорят специалисты. Конст- 
руктивные схемы многих отечественных 
микросиловых установок весьма удачны. 
Другое дело — их изготовление. ‘Оно 
пока в ряде случаев ниже критики. И 
нечего гадать, почему моторчик не вы- 
ходит на расчетную мощность, — у него 
плохая компрессия или другой произ- 
водственный дефект. Наиболее умелые 
и опытные авиамоделисты, не изменяя 
конструктивной схемы, так доводят наш 
микродвигатель, что зарубежные спортс- 
мены с мировым именем готовы ег 
как говорится, с руками оторвать. 

Бесспорно, необходимо совершен 
вовать имеющиеся технологические р 
работки, устранять конструктивные 
достатки, разрабатывать новые образ 
Направить на это, как предлага 
читатели, инициативу студенческих |и 
конструкторских бюро, «всколыхнуть ь 
фантазию». Объявить всесоюзный кон- 
курс на лучший микродвигатель, авиа- 
модельный набор. Это, несомненно, 
поможет делу. | 

Но главное — надо ` решительно под- 
нять технологическую дисциплину |и 
культуру производства. Создать надеж- 
ный заслон любому браку в работе. 
Как отмечалось на январском (1987 г.) 
Пленуме ЦК КПСС, в стране ширится 
всенародная борьба за качество про- 
дукции. Предприятия, производящие 
авиамодельные изделия не должны 
оказаться в хвосте этого благородного 
патриотичеёе | 





















Александр Андрюков — чемпион Со- 
ветского Союза победитель Кубков 
СССР и международных соревнований, 
двукратный победитель первенств Евро- 
пы — таков его спортивный путь. Мо- 
дель опытного мастера АА-27 признана 
лучшей на чемпионате мира 1985 года, 
хотя она, как говорится, не смотрится: 
выгоревшая на солнце обшивка, следы 
восстановительного ремонта, обманчи- 
вая внешняя простота. Но  специали- 
сты — тренеры национальных зарубеж- 
ных команд и спортсмены многое от- 
дали бы за то, чтобы иметь такую 
модель в своем арсенале. 

АА-29, чертеж которой публикуется, 
в точности повторяет конструкцию 
АА-27 и отличается от последней толь- 
ко размерами. 


ФЮЗЕЛЯЖ. Моторная часть пред- 
ставляет собой трубку, намотанную из 
четырех слоев ткани СВМ толщиной 
0,12 мм и двух слоев стеклоткани 
0,025 мм. В концы трубки вклеены дю- 
ралевые фланцы. Пилон из переклея 
бальзовых брусков сечением 14Ж5 мм. 
С правой стороны пилон обшит фане- 
рой 1-мм, с левой — шпоном из липы 
1-мм. В пилон, имеющий вырез под 
таймер, вклеены пусковая кнопка из 
ОВС © 1 мм с фиксатором и двухко- 
ленный механизм «бабочки», состоящий 
из точеного дюралевого рычага и по- 
водка-штыря из ОВС Я 1,2 мм. Послед- 
ний придает левой половине крыла 
меньший угол установки для устойчи- 
вого моторного полета по спиралеоб- 
разной траектории. В верхней части 
пилона, за накладками, через которые 
проходит штырь крепления крыла (ОВС 
© Зи длиной 85 мм), установлен элек- 
тромеханический «зуммер» — прибор 
для поиска модели в лесу и густой 
траве. 

Хвостовая балка шестигранного сече- 
ния из бальзовых пластин 1,5 мм соби- 
рается на стапеле. Внутри нее через 
45 мм установлены бальзовые шпангоу- 
ты. В передней части балки вклеена 
переходная дюралевая втулка, в зад- 
ней — кронштейн с откидным крючком 
для перебалансировки. Сверху в задней 
части приклеены киль и фанерная пло- 
щадка для крепления стабилизатора. 


КРЫЛО. —Однолонжеронное. Об- 


шивка носка до лонжерона — бальзо- 
вый шпон 1-мм. Нервюры из бальзы 
1,5-мм. Корневая нервюра толщиной 


15 мм, концевая — 9 мм. Все нервюры 
окантованы полосками углеткани сече- 
нием 1,5Ж0,12 мм. Полки лонжерона 
прямоугольного сечения из углепласти- 
ка 3ЗЖ1 мм в корне и 0,8Ж1 мм на кон- 
це. Стенка между ними из бальзы. 


ОПЕРЕНИЕ. Киль имеет эллиптиче- 
скую форму. Его кромка из бальзовой 
рейки изогнута на стапеле, нервюры из 
бальзы 1,2-мм. По всей высоте киля 
проходят два лонжерона с углепласти- 
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ковыми полками сечением 0,25Ж0,8 мм 
и бальзовыми стенками между ними. 
Руль поворота — цельнобальзовый. 

Полки лонжерона стабилизатора сос- 
новые, сечением 3,5Ж0,5 мм в центре и 
0,5Ж0,5 мм на конце. Обшивка перед- 
ней части до лонжерона из бальзы 
0,5 мм. Бальзовые нервюры толщиной 
0,8 мм окантованы полосками углеткани 
сечением 0,5Ж0,15 мм. Стабилизатор 
обклеен металлизированной лавсановой 
пленкой толщиной 0,006 мм. 


ГЛАВНАЯ ОСОБЕННОСТЬ 
МОДЕЛИ Андрюкова — винт меняет 
свой шаг в зависимости от крутящего 
момента на валу на 10—11°, чем обес- 
печивается прирост стартовой высоты 
примерно 15 метров. Если рассмот- 
реть систему изменения шага, то она 
подобна бобышке Б. Мании (Венгрия), 
примененной еще в 1956—1957 гг. Отли- 
чие только в том, что поводки 1, кото- 
рые скользят по профилированному 
стакану 2, расположены со стороны ло- 
пастей. 

Ступицы лопастей 3 установлены на 
двух шарикоподшипниках 4 и 5 каж- 
дая. Эта идея предложена в 1969 году 
западногерманским спортсменом Рай- 
нером Хофсассом (чемпион мира 1985 
года). Метательный старт с задержкой 
вращения винта на 1—2 сек реализован 
на модели «Эспадон» Хофсассом в 1971 
году. Все эти изобретения впервые со- 
браны воедино А. Андрюковым и реа- 
лизованы на его моделях. 

Принцип работы бобышки А. Андрю- 
кова довольно прост, но изготовление 
самой бобышки требует применения 
специальных технологических приспо- 
соблений при обработке на токарных и 
фрезерных станках. 

Итак — о конструкции бобышки. Кор- 
пус 6 остался без изменения. Момент- 
ный стопор 7 — конструкции С. Само- 
киша. Задержка вращения прежняя — 
стопорный рычаг 8 с подпружиненной 
собачкой 9, позволяющей производить 
подкрутку резиномотора за винт на 
старте при длительном ожидании под- 
ходящих метеоусловий. План-шайба 10 
(вращающаяся часть бобышки, в кото- 
рой установлены ступицы лопастей воз- 
душного винта) имеет довольно слож- 
‘ную в изготовлении конструкцию и ус- 
танавливается на двух шарикоподшип- 
никах 11. Ступицы лопастей выточены 
заодно с поводками, имеющими по два 
отростка — на одном установлен шари- 
коподшипник 12, скользящий по профи- 
лированному стакану, а другой отрос- 
ток предназначен для фиксации лопа- 
сти во флюгерном положении. Для 
флюгирования план-шайба фиксируется 
собачкой стопорного рычага, находяще- 
гося в корпусе бобышки; а сам процесс 
взвода лопастей во флюгерное положе- 
ние довольно прост: лопасти (отдельно 
каждая) раскрываются в рабочее поло- 
жение и поворачиваются на угол атаки 





90° — при этом 2-й отросток поводка 15 
ступицы начинает утапливаться в кор- 
пус бобышки и при этом отжимает 
плоскую пружину вовнутрь корпуса, в 
котором она закреплена консольно за 
один конец напротив отверстий, нахо- 
дящихся непосредственно перед повод- 
ками ступиц. 

При повороте ступиц лопастей более 
чем на 90° отросток поводка пройдет 
конец плоской пружины 14, и она снова 
займет прежнее положение, прижав- 
шись к переднему торцу внутри кор- 
пуса бобышки. Лопасть 13 отпускают, и 
она под действием собственной пру- 
жины 15 поводком будет прижиматься 
в торец плоской пружины. Таким обра- 
зом обеспечивается флюгирование. Для 
того чтобы лопасти не складывались во 
время стартового броска, служит фик- 
сатор-ограничитель 16, находящийся на 


- точеном коке-обтекателе 17 на расстоя- 


нии 0,8 мм от ступицы. Лопасть склады- 
вается в одной плоскости, но при ее 
развороте во флюгерное положение 
она начинает упираться нижним кон- 
цом своей втулки 18 в фиксатор-огра- 
ничитель. 

Эту систему задержки впервые разра- 
ботал и применил член сборной коман- 
ды СССР В. Рошонок в 1981 г. 

В начале вращения винта поводок 
ступицы уходит из зацепления с плос- 
кой пружиной и прижимается вторым 
концом через подшипник к профили- 
рованному стакану. Стакан жестко свя- 
зан с валом и силовой пружиной 20, 
через которую передается крутящий 
момент от резиномотора на поводок 
моментного стопора 21, который также 
установлен на шарикоподшипнике 22 и 
через шпильку моментного стопора воз- 
действует на план-шайбу. Силовая пру- 
жина поворачивает план-шайбу относи- 
тельно стакана, а поводки ступиц от- 
слеживают, то есть меняют шаг лопа- 
стей в зависимости от крутящего 
момента резиномотора. Для предотвра- 
щения складывания левой лопасти на 
крыло отросток поводка 1а, прижима- 
ющийся к стакану, удлинен и загнут. 
Этим загнутым концом 23 (в конце рас- 
крутки винта) он цепляется за выступ 


на стакане. 
В. ПЕРШИН 
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В конце сороковых — нача- 
ле пятидесятых годов в мире 
вновь запахло войной, начали 
сгущаться грозовые тучи. Им- 
периалистические круги США, 
которые к этому времени уже 
имели ядерное оружие и зна- 
чительное количество его носи- 
телей — дальних бомбарди- 
ровщиков, почти открыто го- 
товились превратить развязан- 
ную против СССР «холодную» 
войну в настоящую, «+горя- 
чую». Коммунистическая пар- 
тия и Советское правительст- 
во вынуждены были принять 
энергичные меры для создания 
средств защиты страны от на- 
падения с воздуха. Одним из 
главных среди них могли 
стать скоростные истребители 
с мощным бортовым оружием, 
способные в любую погоду, 
днем и ночью перехватить и 
уничтожить вражеские бом- 
бардировщики до их подхода 
к цели. 

Несколько конструкторских 
бюро получили задание в 
кратчайшие сроки разрабо- 
тать такие истребители-пере- 
хватчики. Опираясь на дости- 
жения отечественной науки и 
техники, коллективы ОКБ, 
возглавляемые С. А. Лавочки- 
ным, А. И. Микояном и А. С. 
Яковлевым, почти одновре- 
менно создали несколько ти- 
пов самолетов, которые достиг- 
ли скорости звука сначала 
при пологом пикировании, а 
вскоре и в горизонтальном по- 
лете. Среди этих машин наи- 
более перспективным показал 
себя МиГ-15бис 45°, являю- 
щийся вариантом уже освоен- 
ного в серийном производстве 
истребителя МиГ-15”. 

Главное отличие нового са- 
молета, получившего и вто- 
рое обозначение — СИ-01, от 
исходного варианта состояло 
в значительном, на 10°, уве- 
личении стреловидности кры- 
ла. Только это позволило при 
двигателе такой же тяги уве- 
личить максимальную ско- 
рость на 40 км/ч. 

В феврале 1950 года летчик- 
испытатель И. Т. Иващенко, 
на СИ-01 на высоте 2200 м до- 
стиг скорости 1114 км/ч, то 
есть превысил скорость зву- 
ка. Однако при очередном ис- 





* 0б этом самолете см. 
«Крылья Родины» № 12 за 
1977 г. и № 8 за 1985 г. 
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ром тягой 2740 кг; что обес- 


пытательном полете в марте 
1950 года произошла катастро- 
фа. На выяснение ее причин, 
устранение недостатков и по- 
стройку следующего экземп- 
ляра ушло более года. 

Новый самолет прошел ис- 
пытания летом 1951 г. В ходе 
их выяснилось, что он дейст- 
вительно заметно превосходит 
серийный МиГ-15 по скорости 
и скороподъемности, хотя не- 
сколько уступает ему в манев- 
ренности и взлетно-посадоч- 
ных характеристиках. Но в 
начале пятидесятых годов 
этим показателям не придава- 
ли большого значения. Глав- 
ным было достижение высо- 
кой максимальной скорости, 
особенно при наборе высоты, 
что сокращало время для пе- 
рехвата вражеских бомбарди- 
ровщиков. В том же 1951 г. 
истребитель с крылом 45-гра- 
дусной стреловидности был 
доведен и, получив название 
МигГ-17, запущен сразу в мас- 
совое производство. 

Оно было быстро налаже- 
но — этого требовала между- 
народная обстановка во 
многом благодаря тому, что 
конструктивно МиГ-17 прак- 
тически не отличался от свое- 
го предшественника. Крыло 
имело однолонжеронную кон- 
струкцию с «внутренним под- 
косом». В корневой его части 
использован профиль С-12с, в 
концевой — С-11. Относитель- 
ная толщина профиля — 12%. 
Площадь крыла увеличена до 
22,6 м?. Соответственно уве- 
личению стреловидности не- 
сколько возросла и длина 
фюзеляжа. Он представлял 
собой тот же полумонокок с 
поперечным разъемом в рай- 
оне хвостовой части для до- 
ступа к двигателю. Несколько 
увеличена стреловидность ки- 
ля и стабилизатора. Шасси, 
управление, оборудование, ка- 
бина практически не отлича- 
лись от МиГ-15, как и борто- 


вое вооружение. Оно состояло 
из двух пушек калибра 23 мм 
(НР-23) и одной калибра 
37 мм (Н-37Д). В дальнейшем 
на некоторые варианты 
МиГ-17 часто  устанавлива- 
лись и три одинаковые пуш- 
ки НР-23. Кроме ствольного 
оружия на наружной подвеске 
самолет мог нести две бомбы 
по 250 кг. 

Силовая установка серийно- 
го МиГ-17 состояла из турбо- 
реактивного двигателя ВК-1А 
с центробежным компрессо- 


Миг-17 ПФУ 


печивало скорость до 
1094 км/ч на высоте 2000 м. 
Высоту 5000 м самолет наби- 
рал за 2,5 минуты, а 10 000 — 
за 6,6 минуты. Его потолок — 
14 500 м. С запасом топлива в 
основных баках дальность по- 
лета истребителя достигала 
1290 км, а с двумя подвесны- 
ми емкостью по 400 литров — 
2060 км. Взлетный вес первых 
серийных МиГ-17 с полной на- 
грузкой составлял 6070 кг, 
вес пустого — 3800 кг. 









На машины последующих 
серий устанавливались двига- 
тели ВК-1Ф с форсажной ка- 
мерой. При ее включении тя- 
га увеличивалась до 3380 кг. 
Это позволяло повысить все 
основные характеристики са- 
молета, которому дали обоз- 
начение МигГ-17Ф. Он стал 
первым серийным, летавшим 
со скоростью звука. 

Особое внимание конструк- 
торский коллектив уделял со- 
вершенствованию МигГ-17, 
как истребителя, предназна- 
ченного для поиска и ведения 
прицельного огня по вражес- 
ким самолетам при отсутствии 
видимости днем и ночью. Для 
этого на его варианте 


ЛЕГКИЙ 


МигГ-17П установили радиоло- 
кационную станцию РН-1 
«Изумруд», сопряженную с 
прицелом АСП-ЗН. Станция 
имела две антенны: поиско- 
вую, расположенную в верх- 
ней «губе» воздухозаборника, 
и прицельную, размещенную 
в центральной стойке возду- 
хозаборника. При сближении 
с обнаруженной целью до дис- 
танции 2 км автоматически 
включалась прицельная ан- 
тенна, позволявшая произво- 
дить точную наводку. При 
нормальной видимости лока- 
тор отключался, и летчик 
пользовался обычным прице- 
лом АСП-ЗН. 

Вариант МиГ-17П стал пер- 
вым в нашей стране массовым 
легким перехватчиком с ра- 
диолокационной станцией. 
Под обозначением МиГ-17ПФ 
он выпускался и с форсиро- 
ванным двигателем. С подвес- 
ными баками его взлетный 
вес составлял 6280 кг, без 
них — 6550 кг.  Максималь- 
ная скорость самолета этого 
варианта на высоте 4000 мет- 
ров — 1121 Бы | потолок — 


15 850 м. Высоту 5000 мет- 
ров истребитель набирал за 
2,5 минуты, 10000м — за 
4,5 минуты. Разбег с исполь- 
зованием форсажа — 600 мет- 
ров, пробег с закрылками, от- 
клоненными на 60°, — 830 
метров. Вооружение три 
пушки НР-23. 

После создания управляемо- 
го ракетного оружия класса 
+«воздух — воздух» возможно- 
сти перехвата и уничтожения 
самолетов противника суще- 
ственно повысились. Истреби- 
тели с таким вооружением по- 
лучили обозначение МигГ- 
17ПФУ. 

Добиваясь увеличения ско- 
рости машины, конструкторы 


ПЕРЕХБА 


стремились найти пути повы- 
шения ее маневренности, по 
которой она явно уступала 
своему —зпрародителю» 
МиГ-15бис. Но при ограничен- 
ной тяге двигателя в те вре- 
мена приходилось выбирать 
либо скорость, либо маневрен- 
ность. Прямого пути повысить 
второй из этих показателей 
без ущерба для первого не 
удавалось. Попробовали «0б- 
ходной» путь: попытались 
компенсировать ее недостаточ- 
ность подвижностью бортово- 
го воооружения. Эта идея на- 
шла конструктивное воплоще- 
ние в очередном варианте ист- 
ребителя. На опытной машине 
две пушки НР-23, располо- 
женные в носовой части само- 
лета, смонтировали на под- 
вижном лафете, так что они 
могли изменять угол возвы- 
шения от —40 до 40°. Это 
расширило тактические вари- 
анты ведения воздушного боя. 
Вместо лобового воздухоза- 


борника установили два круг- 
лых боковых, а каналы разве- 
ли по бортам фюзеляжа. Од- 
нако летные испытания пока- 





зали, что преимущества под- 
вижной пушечной установки 
могут быть реализованы лишь 
при автоматическом управле- 
нии ею. Такой автоматики в то 
время не было, и поэтому ва- 
риант МиГ-17(СН) серийно не 
строился. Идею подвижной 
пушечной установки реализо- 
вали несколько лет спустя. 
Сейчас подобные автоматиче- 
ски управляемые установки 
находят все более широкое 
применение, в частности, на 
боевых вертолетах и самоле- 
тах-штурмовиках.. 

В опытных вариантах 
МиГ-17 получила дальнейшее 
развитие и его силовая уста- 
новка. Наиболее интересным 


[ЧИК 


оказался вариянт СМ-1, осна- 
щенный двумя малогабарит- 
ными двигателями АМ-5 с 
осевыми турбокомпрессорами. 
Двигатели без форсажной ка- 
меры развивали тягу по 
2000 кг. Они устанавливались 
в фюзеляже вплотную друг к 
другу на месте ВК-1Ф, что су- 
щественно повысило тягу без 
увеличения габаритов и взлет- 
ного веса МиГ-17. (Следует от- 
метить, что этот двигатель был 
одним из самых легких в ми- 
ре такого типа. Два АМ-5 
вместе весили почти на 200 кг 
меньше одного ВК-1Ф.) 
Силовая установка СМ-1 бы- 
ла использована при созда- 
нии истребителя СМ-2, став- 
шего прототипом самолета 
МигГ-19. Опытная модифика- 
ция МигГ-17 (СИ-10) служила 
летающей лабораторией для 
отработки системы  управле- 


ния самолетом МигГ-19С с 
цельноповоротным стабили- 
затором. 


Самолеты МиГ-17 состояли 
на вооружении во всех стра- 
нах социалистического содру- 
жества. Они серийно строи- 
лись в различных модифика- 
циях промышленностью Ки- 
тая и Полыни, в свое время 
поставлялись Вьетнаму, раз- 
вивающимся государствам. 

Вошедшие в боевой строй 


истребители МиГ-17 стали 
в начале 50-х годов важ- 
ной составной частью тех 


сил, которые отрезвляюще по- 
действовали на империали- 
стические круги, замышляв- 
шие нарушить воздушные ру- 
бежи нашей Отчизны, а поз- 
же сыграли свою роль в защи- 
те народов развивающихся 
стран от агрессии чужезем- 
цев. 

Вспомним некоторые крат- 
кие сообщения радио и газет 
прошлых лет... 

«В групповом бою над 
Тхан Хоа сбит американский 
истребитель - бомбардировщик 


Е-105. Северовьетнамские ист- 
ребители потерь не имели...» 
«...Налет израильской авиа- 
ции был успешно отражен 
египетскими истребителями...» 
А несколько лет спустя. 
‹...Самолеты афганских ВВС 
нанесли удар по лагерю анти- 


правительственных войск в 
районе пакистанской грани- 
цы...» 


В этих и подобных сообще- 
ниях обычно «оставались за 
кадром» имена отличившихся 
летчиков и обозначения само- 
летов. Лишь военные руково- 
дители и однополчане знали: 
победы одержаны на МигГ-17. 

Характерная особенность 
всех вариантов серийных 
МиГ-17 — надежность, отно- 
сительная простота в пило- 
тировании, неприхотливость 
в техническом обслуживании 
на земле. Управление истре- 
бителем было по силам летчи- 
ку средней квалификации. 
Обладая лучшей маневренно- 


стью, чем у появившихся 
позже более скоростных ма- 
шин, разработанных в США, 


Франции и других странах, 
МигГ-17 нередко выходил по- 
бедителем в воздушных боях 
даже со сверхзвуковыми 
«Фантомами» и «Миражами». 
Самолеты МиГ-17 можно от- 
нести к группе машин-долго- 
жителей. Они длительное вре- 
мя состояли на вооружении 
Совегских ВВС, авиационных 
учебных организаций 
ДОСААФ, в которых их осваи- 
вали летчики-спортсмены. В 
некоторых развивающихся 
странах они находятся на во- 
оружении до сих пор. 


В. ПЕТРОВ, 
инженер-конструктор 





_ ВНИМАНИЮ 
ФИЛАТЕЛИСТОВ 


С этого выпуска раздела 
«В небе Отчизны» начина- 
ем публиковать м «филате- 
листические историн» само- 
летов. 


Рисунок МигГ-17 впервые 
попал в нкляссеры —коллен- 
ционеров 19 декабря 1957 
года, когда в Египте появн- 
лась марка в ознаменова- 
ние 25-летия национальной 
военной авиации. На двух 
почтовых минматюрах ДРВ, 
выпущенных в 1967 году в 
честь успешных действий 
противовоздушной обороны 
Вьетнамской народной ар- 
мии, также изображен МыгГ- 
17. На них видны и амери- 
канские самолеты Е-105, — 
с «порядновыми номерами» 
2500 и 3000, — сбитые в 
небе Северного Вьетнама. 
(См. 4-ю страницу обложни). 


МиГг-17 посвящен также 
рисунок на конвертах, вы- 
пущенных Министерством 
связи СССР 4 января 1959 г., 
ый 1960 г., 3 декабря 

г. 
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В первые послевоенные годы в нашей 
стране были приняты энергичные меры 
для возрождения авиационного спорта. 
Части и учебные организации ВВС пере- 
дали аэроклубам значительное количе- 
ство самолетов По-2 и УТ-2, некоторые 
типы поршневых истребителей, которые 
можно было использовать для учеб- 
ных и спортивных целей. Заводы освои- 
ли и начали серийно строить новые ти- 
пы машин, в частности, Як-11 и Як-18. 
Благодаря этому самолетный спорт по- 
лучил прочную материальную базу. 

Однако машины были относительно 
дороги в эксплуатации, так как оснаща- 
лись довольно мощными моторами, рас- 
ходующими значительное количество 
бензина. Вот почему парк аэроклубов 
стремились пополнить более эокномич- 
ным самолетом для первоначального 
обучения. Такую опытную машину, полу- 
чившую обозначение Як-20, в 1949 г. 
разработал коллектив, возглавляемый 
А. С. Яковлевым. 

Конструкция Як-20 во многом напоми- 
нала Як-18. Однако она была значитель- 
но проще, технологичнее и дешевле. 
Фюзеляж представлял собою ферму, 
сваренную из стальных труб. Его легкая 
дюралевая опалубка была обтянута по- 
лотном. Однолонжеронное крыло сос- 
тояло из двух консолей, стыковавшихся 
непосредственно с фермой фюзеляжа. 
Передняя часть крыла от носка до лон- 
жерона обшивалась дюралем (благода- 
ря этому носок воспринимал нагрузки 
от кручения), а хвостовая часть, вклю- 
чая щелевые закрылки и элероны, — 
полотном. Оперение самолета — под- 
косно-расчалочное дюралевое с полот- 
няной обшивкой. Стабилизатор состоял 
из двух одинаковых консолей, стыко- 
вавшихся с фюзеляжем. Шасси самоле- 
та неубирающееся, пирамидального ти- 
па из стальных труб. Амортизаторы из- 
готавливались из резинового шнура. 

Силовая установка Як-20 состояла из 
нового звездообразного — поршневого 
двигателя АИ-10 мощностью 80 л. с. и 
воздушного винта В-515 типа «аэрома- 
тик». Его особенность заключалась в 
том, что шаг автоматически регулиро- 
вался в полете под действием аэродина- 
мических и центробежных сил без до- 
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полнительного привода. Топливо разме- 
щалось в двух крыльевых баках емко- 
стью по 35 литров каждый. Маслобак 
одновременно выполнял функции мас- 
лорадиатора. Взлетный вес Як-20 — 
700 кг, вес пустого — 470 кг. 

Главная особенность Як-20, отличав- 
шая его от всех учебно-спортивных са- 
молетов тех лет, — широкая пилотская 
кабина.-В ней инструктор и обучаемый 
размещались не один за другим, а ря- 
дом, бок о бок. Это, с одной стороны, 
упрощало и сокращало процесс обуче- 
ния, а с другой — позволяло уменьшить 
вес конструкции. 

Летные испытания новой спортивной ма- 
шины вели С. Анохин и Г. Шиянов. По 
их отзывам, Як-20 показал себя исклю- 
чительно простым в пилотировании. Он 
легко выполнял фигуры высшего пило- 
тажа, в том числе петли, «бочки», пере- 
вороты, был устойчив на всех режимах 
полета. Сваливание в штопор начина- 
лось лишь при очень. малой скорости. В 
процессе испытаний это позволило даже 
отказаться от запроектированных ранее 
предкрылков. Максимальная скорость 
самолета — 160 км/ч, посадочная — 
60 км/ч, потолок — 3000 метров. Про- 
должительность полета — до 3,5 часа. 
Длина разбега — 70 м, пробега — 80 
метров. В заводских испытаниях машыи- 
ны участвовали также известные летчи- 
ки-спортсмены А. Бодрягина, Я. Форо- 
стенко, М. Чечнева. Они единодушно 
рекомендовали принять Як-20 в серий- 
ное производство, оснастить им аэроклу- 
бы страны. 


С другими требованиями, более высо- 
кими, чем предъявляются к простейшим 
самолетам, предназначенным для перво- 


начального обучения, ‚ подошли к оцен- 
кам Як-20 специалисты, участвовавшие в 
государственных испытаниях. Их много- 
численные замечания и предложения по 
существу свелись к тому, чтобы в про- 
цессе «доводки» самолет приобрел такие 
летные качества, какими обладал более 
сложный и дорогой учебно-тренировоч- 
ный Як-18. 

Попытка конструкторского жоллекти- 
ва реализовать эти замечания и пред- 
ложения во втором опытном экземпля- 
ре Як-20, в частности оснастить его всем 
необходимым для полетов в ‘сложных 
метеоусловиях, успехом не увенчалась. 
Этот вариант с крылом увеличенной 
площади стал гораздо тяжелее, его лет- 
ные характеристики заметно ухудшились. 
В таком виде Як-20 по всем летным дан- 
ным уступал уже эксплуатировавшемуся 
Як-18, и, естественно, в серийное про- 


изводство его принимать было неце- 
лесообразно.. Так, на мой взгляд, из-за 
неправильно выдвинутых участниками 


госиспытаний требований к особеннос- 
тям машины, предназначенной лишь 
для первоначального обучения, был в 
то время закрыт путь в аэроклубы про- 
стейшему экономичному самолету. 


В. КОНДРАТЬЕВ, 


инженер-конструктор <*^ 
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Создание первых истребителей со 
стреловидными крыльями и опыт их 
полетов, результаты научных исследо- 
ваний в аэродинамических трубах по- 
зволили во второй половине 40-х годов 
начать проектирование крыльев такой 
формы и для бомбардировщиков. В 
процессе этой работы самолетострои- 
телям необходимо было по-новому ре- 
шать ряд проблем аэродинамики, рас- 
чета прочности конструкции крыла 
большого удлинения, особенностей ус- 
тойчивости и управляемости, явлений, 
возникающих на крыле при околозву- 
ковых скоростях полета. 

Одним из первых разработку бом- 
бардировщиков со стреловидным кры- 
лом и оперением, обещающими дости- 
жение высоких максимальных скорос- 
тей, начало ОКБ, возглавляемое А. Н, 
Туполевым. В процессе работы коллек- 
тив ОКБ при участии сотрудников 


ПОСЛЕВОЕННЫЕ 
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`’тробежным 


ЦАГИ, ведущих специалистов в области 
прочности авиационных конструкций, 
спроектировал, построил и испытал на 
стендах конструктивные модели крыль- 
ев различной стреловидности и жест- 
кости. В результате была выработана 
методика расчета прочности стреловид- 
ных крыльев большого удлинения, ко- 
торая затем долгое время применя- 
лась в практике ОКБ, 

В начале 1949 г. опытный фронтовой 
реактивный бомбардировщик, получив- 
ший заводское обозначение «82», был 
построен, и летчик-испытатель А. Д. Пе- 
релет 24 марта опробовал его в воздухе. 
Практически он был первым в нашей 
стране фронтовым бомбардировщиком 
со стреловидным крылом. Два его тур- 
бореактивных двигателя РД-45Ф с цен- 
компрессором  размеща- 
лись в гондолах под крылом. В эти же 
гондолы © поворотом на 90° убиралось 
основное шасси. Крыло кессонного типа 
площадью 46,24 м? имело угол стрело- 
видности 34°05’, удлинение — 6,9. (На 
реактивных истребителях того времени 
удлинение не превышало 5.) Для улуч- 
шения обтекания крыла на больших 
углах атаки, на его верхней поверхно- 


сти с каждой стороны располагались 
четыре аэродинамических гребня. Они, 
как показали испытания в аэродинами- 
ческих трубах и летные испытания ист- 
ребителей, предотвращали срыв потока 
с верхней поверхности крыла. Стрело- 
видное горизонтальное оперение кон- 
структоры разместили на киле, чтобы 
вывести его из зоны сильного аэроди- 
намического влияния крыла м одновре- 
менно избежать влияния выхлопных 
струй двигателей. 

Летчик и штурман размещались в но- 
совой части фюзеляжа, стрелок-радист 
в отдельной кабине в хвостовой части. 
Для обеспечения обзора на режимах 
взлета и посадки фонарь кабины лет- 
чика был немного сдвинут к левому 
борту фюзеляжа. Все кабины экипажа 
герметичные. 

По проекту на бомбардировщике пре- 
дусматривалась установка двух пушек 
калибра 20 м 23 мм. Отсек для 1000 кг 
бомб располагался в центральной части 


фюзеляжа. Нормальный взлетный вес 
достигал 14919 кг, максимальный — 
18 339 кг. 


Заводские испытания показали, что 
стреловидное крыло по сравнению с 
прямым дает заметный прирост скоро- 
сти. Максимальная скорость машины 
«82» достигала 934 км/ч на высоте 
4000 м, практический потолок — 
11 400 м. Максимальная дальность поле- 
та — 2395 км. В отчете о летных испы- 
таниях отмечалось, что самолет устой- 
чив и его пилотирование доступно лет- 
чикам средней квалификации. Второй 
экземпляр бомбардировщика (завод- 
ской номер «83») с удлиненным фюзе- 
ляжем для бомбоотсека закончен не 
был. 

Опыт, полученный при проектиро- 
вании и летных испытаниях самолета 
«82», был широко использован коллек- 
тивом ОКБ при разработке знаменитого 
дальнего бомбардировщика Ту-16 (за- 
водской номер «88»), создание которого 
было крупным вкладом в развитие на- 
шей авиации. 


К. ЮРЬЕВ, 
схема инженера И. СУЛТАНОВА 
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СКОРОСТНЫЕ 
ВИНТОКРЫЛЫЕ 


Увеличение максимальной 
скорости полета винтокры- 
лых аппаратов в последние 
годы стало во многих стра- 
нах одной из главных за- 
дач конструкторов. Опробу- 
ются новые компоновки, ма- 
териалы, несущие винты. 
Однако долгое время нино- 
му не удавалось создать ма- 
шину, способную перекрыть 
мировой рекорд (368,4 км/ч), 
установленный в 1978 г. со- 
ветским летчиком Г. Кара- 
петяном на вертолете нон- 
струкции М. Л. Миля. 

После многих попыток 
превысил 400-километровый 
рубеж в августе 1986 года 


экипаж английского верто- 
лета «Линкс». В процессе 
подготовки к ренкордному 


полету специалисты фирмы 
Уэстленд использовали но- 
вый скоростной несущия 
винт со специальными за- 
концовнами, особым профи- 
лем и бесшарнирной под- 
веской лопастей. За счет 
форсирования, доработки 
сопел и впрыска водомета- 
нольной смеси на 360 кг 
увеличили тягу двигателей. 


Интенсивную подготовку к 
преодолению в 90-х годах 
скоростного рубежа в 
500 км/ч развернула фирма 
Сикорснкого. 

Известно, что повышению 
скорости вертолета препят- 
ствует попадание наступаю- 
щей лопасти в область 
трансзвука и срыв потока 
на отступающей лопасти. 
Частично преодолеть эти яв- 
ления позволяет несущий 


НОВЫЕ ПОЛЬСКИЕ 
УЧЕБНЫЕ САМОЛЕТЫ 


Правительство ПНР уде- 
ляет большое внимание раз- 
витию легкомоторной авиа- 
ции. По сообщениям поль- 
ской печати, в последние 
годы сделан весомый вклад 
в оснащение аэроклубов со- 
‘временной техникой, позво- 
ляющей с меньшими затра- 
тами готовить пилотов. В 
дополнение к уже освоен- 
ным четырехместным «Виль- 
гам» и двухместным «Коли- 
берам», на которых ведется 
первоначальное обучение, в 
1984 г. конструкторы —соз- 
дали специализированный 
цельнометаллический само- 
лет Р71.-130 рлик» для по- 
вышенной летной подготов- 
ки. Он имеет высокую удель- 
ную нагрузку на крыло, ла- 
минаризированный профиль 
звездообразным 
мотором мощностью 300 л. с. 

Размеры самолета прымер- 
но такие же, как у совет- 
ского Су-26. Взлетный вес 
«Орлика» — 1600 нг, вес 
пустого — 1110 кг. Шасси 
убирающееся. Максималь- 
ная скорость — 365 км/ч, 
скороподъемность — 6,6 м/с. 
Летно-техническые данные 
Р721-130 позволяют - приме- 
нять его не только для пер- 
воначального обучения, но 
и для тренировки военных 
летчиков. Поэтому планиру- 
ется оснастить эту машину 
узлами для наружной под- 
вески легкого вооружения, 
в том числе неуправляемых 
ракет. > 

В процессе подготовки 
«Орлика» к серийному вы- 


пуску ведется разработка 
его варнанта Р27Е-130Т — с 
турбовинтовым двигателем 


мощностью в 560 л. с. По 
расчетам, этот самолет бу- 
дет обладать скоростью до 
500 км/ч, ‚ скороподъемно- 
стью у земли — 15,9 м/с. 


винт типа установленного 
на «Линксе». Хороший ре- 
зультат дает замедление его 
вращения. Но радикальным 
решением специалисты соч- 
ли вообще... остановку не- 
сущего винта и превраще- 
ние его после вертикально- 
го взлета в крестообразное 
жесткое несущее крыло. В 
этом — основа концепции 
«Икс-Уинг». На нем за счет 
выдува из щелей, располо- 
женных вдоль передней и 
задней кромок лопасти, воз- 
духа, отбираемого от двига- 
телей, реализуется принцип 
управления циркуляцией по- 
тока. А это в свою очередь 
существенно повышает эф- 
фективность винта. Воздух 
выдувается ° поочередно с 
передней или задней кром- 
ки лопасти в зависимости 
от ее азимутального поло- 
жения. Управление вертоле- 
том на режиме висения осу- 
ществляется регулировкой 
выдува с помощью специ- 
альной системы клапанов. 

Необычный несущий винт 
уже прошел стадию экспе- 

иментальных исследований. 

1986 г. его установыли на 
экспериментальный аппа- 
рат $-72Х1. Он имеет крыло 
площадью 34,37 м?, которое 
будет разгружать несущий 
винт на больших скоростях 
полета. 

Силовая установка 5$-72Х1 
состоит из четырех двигате- 
лей: двух турбовальных 
мощностью по 1500 л. с. для 
привода несущего винта и 
двух турбореактивных с 
большой степенью двухкон- 
турности с тягой по 4,2 тон- 
ны. Они установлены для 
создания ополнительной 
пропульсивной тяги. Взлет- 


ный вес винтокрыла около 
15 тонн. Конструкторы фир- 
мы считают, что аппарат 
может развнть скорость до 
555 км/ч. 

Если испытания пройдут 
успешно и подтвердят эф- 





фективность столь сложной 
несущей снстемы, то будет 
надежда создать по концеп- 
ции «Инс-Уинг» винтокры- 
лы, способные летать со 
скоростью до 800 км/ч. 

В. ВАСИЛЬЕВ 


+++++++++++++++++++++++++++++++++++++++++ 


Дальность полета — 1280 км, 
потолок — 10000 м. КЮон- 
структоры считают, что 
Р7Е-130Т может стать деше- 
вым эффективным самоле- 
том для подготовни воен- 
ных летчиков. * 
Специально для аэроклу- 
бов польские специалисты 
в 1986 г. создали еще один 
вариант легкого самолета 


Р 71.-130 


Р2Е — М-26 
поршневым мотором мощно- 
стью 205 л. с. Взлетный вес 
«Иснкорки» — 1250 кг, макси- 
мальная скорость—265 км/ч, 
скороподъемность — 4,3 м/с. 
Эта машина разработана на 
базе американского двухмо- 
торного шестиместного са- 
молета Пайпер «Сенека», 
строившегося в ПНР по ли- 


«Искорка», с 


цензни. На 
пользованы его крыло, опе- 
рение, шасси. Такое заммст- 
вование, по мнению созда- 
телей Р71 М-26, позволяет 
использовать хорошо осво- 
енные в серийном производ- 
стве агрегаты при сущест- 
венном снижении стоимости 
самолета. 

В. СЛАВИН, инженер 


«Искорке» ис- 


РЕБ М-26 








НА. 35-й 
МЕЖДУНАРОДНОЙ 
ВЫСТАВКЕ 


Более 20 стран Европы, Америки и 
Азии демонстрировали свою авиацион- 
ную технику на проходившей в прош- 
лом году в английском. городе Фарн- 
боро 35-й авиационно-космической вы- 
ставке. Посетителям было показано 
около 130 летательных аппаратов раз- 
личного назначения. И хотя некоторые 
крупнейшие американские и европей- 
ские фирмы не прислали свои новинки, 
имевшиеся самолеты и вертолеты, об- 
ширная стендовая информация позволи- 
ли составить представление об _‚авиаци- 
онной технике 80-х годов и той, какая 
появится в конце текущего столетия. 

Самым обширным на выставке, как 
обычно, был военный раздел. (В нем, 
правда, впервые не экспонировалось ни 
одного нового боевого самолета США.) 
Повышенный интерес к нему объяснял- 
ся во многом показом двух экспери- 
ментальных западноевропейских само- 
летов: французского истребителя «Ра- 


фаль»А фирмы Дассо-Бреге, англий- 
ского самолета ЕАР фирмы Бритиш 
Аэроспейс и натурного макета истре- 


бителя ЕРА, который совместно разра- 
батывают фирмы Англии, ФРГ, Испании 
и Италии. 

Конструкция, компоновка и оборудо- 
вание этих самолетов, по отзывам спе- 
циалистов, отвечают требованиям, 
предъявляемым к тактическому само- 
лету 90-х годов: высокая маневрен- 
ность, большая тяговооруженность, воз- 
можность использования против воз- 
душных и наземных целей, соответству- 
ющее оборудование и вооружение. 
Создание общеевропейского ЕРА рас- 
сматривается как ответ на многомилли- 
ардную программу истребителя АТЕ, 
осуществляемую в США. 
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Разработку самолета «Рафаль» под 
первоначальным обозначением —АСХ 
французы начали в 1983 г. Как уже со- 
общалось в «Крыльях Родины» № 1 за 
этот год, в июле 1986-го состоялся его 
первый полет. Опытный экземпляр «Ра- 
фаля»А выполнен по схеме «утка» с 
треугольным высокорасположенным 
крылом (размах — 11 м, площадь — 
47 м?) и оснащен двумя двигателями 
Дженерал Электрик Е-404 тягой на 
форсаже по 7,8 т. На нем планируется 
отработка средств и методов снижения 
заметности и повышения живучести, ис- 
пытания новых систем управления, бор- 
тового оборудования и вооружения, 
для подвески которого самолет имеет 
12 узлов. 

В первой половине 90-х годов фран- 
цузы предполагают начать серийное 
производство машины «Рафаль»В. Она 
несколько меньше «А» по размеру ин 
взлетному весу (18,2 т вместо 20) за 
счет более широкого применения ком- 
позитов и отказа от части вспомогатель- 
ного оборудования и оснащается фран- 
цузскими ТРДДФ  ЗМЕСМА М88, что 
позволяет повысить ее тяговооружен- 
ность. Для экспорта в развивающиеся 
страны, в частности в Индонезию, пла- 
нируется строить однодвигательный ва- 
риант — «Рафаль»С. } 

Выставка в Фарнборо издавна счи- 
тается важнейшей «витриной» военной 
авиатехники, первым этапом борьбы за 
рынки сбыта. Поэтому английская фир- 
ма Бритиш Аэроспейс форсировала на- 
чальный этап летных испытаний своего 


истребителя ЕАР, чтобы показать его` в. 


Англии, как главного конкурента «Рафа- 
ля», хотя машина лишь в августе 1986 г. 
впервые поднялась в воздух. Этот са- 
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ЦИЯ КОНЦА ХХ ВЕНА 


молет также выполнен по схеме «утка», 
но имеет низкорасположенное тре- 
угольное крыло (размах — 11,2 м, пло- 
щадь — 53 м7). На нем установлены два 
двигателя Роллс-Ройс РВ199 тягой по 
8,8 т. На ЕАР применены подфюзеляж- 
ные воздухозаборники. Англичане пла- 
нируют использовать опытный ЕАР для 
отработки технических решений, кото- 
рые можно предложить для использо- 
вания на общеевропейском самолете 
ЕБА. 

В середине 1987 г. консорциум Евро- 
файтер, созданный специально для раз- 
работки и производства общеевропей- 
ского самолета, после длительных спо- 
ров и обсуждений разных вариантов 
машины планирует ее практическое 
проектирование. Если судить по макету, 
показанному на выставке, то ЕЕА будет 
выполнен по схеме «утка» с подфюзе- 
ляжными воздухозаборниками. В кон- 
струкции планера предполагается ши- 
роко использовать композиты и алю- 
миниево-литиевые сплавы. Первый по- 
лет намечен на 1990 г., а поставки его 
серийных экземпляров на вооружение 
английских ВВС —в 1995г., западногер- 
манских — в 1997 г. По программе ЕЕРА 


будет построено 700 самолетов этого 
типа. 
Интенсивная разработка истребителя 


нового поколения, помимо общеевро- 
пейского по программе ЕКА, ведется и 
самостоятельно конструкторами. не толь- 


1. В полете французскнй «Рафаль» А. 

2. к аы англо-итальянсний 
вертолет ЕН-10 

3. Взлетает английский ЕАР. 

4. Турбовинтовой АТР для коротких ли- 
ний. 


ко Англии и Франции, но также фир- 
мами ФРГ, Италии, Швеции. Первый 
полет самолета такого класса — «Грип- 
пен» шведы планируют на май 1987 г. 
Все новые машины по компоновке и 
взлетному весу (14—17 т) весьма близ- 
ки. Судя по материалам выставки, они 
способны летать на больших углах ата- 
ки. Сверхзвуковые скорости (до М==1,6) 
будут достигаться с нерегулируемыми 
воздухозаборниками. 

Для новых истребителей создаются 
более совершенные ракетное вооруже- 
ние радионавигационное и электронное 
оборудование. В конструкциях даже 
силовых элементов предполагается ши- 
рокое использование композитов и 
алюминиево-литиевых сплавов, что, по 
расчетам, позволит на 20% уменьшить 
вес планера. Это поколение самолетов 
планируют оснащать новыми турборегк- 
тивными двухконтурными двигателями 
с тягой на форсаже 8,5—9,5 тонны. 

Значительно беднее в Фарнборо вы- 
глядел раздел гражданских самолетов. 
Не показано ни одного нового магист- 
рального лайнера, но широкое пред- 
ставление имели турбовинтовые само- 
леты для коротких и местных авиали- 
ний. Среди них интерес вызвал англий- 
ский пассажирский самолет АТР фирмы 
Бритиш Аэроспейс. Он рассчитан на 
68—72 места и предназначен для экс- 
плуатации на линиях протяженностью 
1100—1800 км. Летные испытания АТР 
начались незадолго до открытия вы- 
ставки. — < 

По схеме — это низкоплан. Размах 
его крыла — 30,6 м, площадь — 78 м*. 
Он оснащен двумя ТВД фирмы Пратт- 
Уитни мощностью по 2520 л. с. Воздуш- 
ные винты — шестилопастные. Лопасти 
выполнены из композиционных — мате- 
риалов, а. их новый аэродинамический 
профиль позволяет существенно пбовы- 
сить кпд на крейсерском режиме. Уда- 
лось снизить и уровень их шума. Взлет- 
ный вес АТР — 22,4 т, крейсерская ско- 
рость — 500 км/ч. Поставки серийных 
образцов англичане планируют начать 
в середине 1987 г. хотя заказов пока 
очень мало — всего на 9 машин. 

Голландия продемонстрировала в 
Фарнборо  пятидесятиместный «Фок- 
кер-50», испытания которого начались 
в декабре 1985 г. Его дальность поле- 
та — до 2000 км. У «Фоккера-50» — 
крыло высокорасположенное, установ- 
лены два менее мощных, чем у АТР, 
двигателя с шестилопастными винтами. 


Главными «героями» гражданского 
раздела выставки в этот раз были дви- 
гатели. Журнал «Эр Транспорт Уорлд», 
например, написал, что выставка в 
Фарнборо прошла под знаком силовых 
установок. Ведущие компании США и 
Европы — Дженерал Электрик, Пратт- 
Уитни, Аллисон, Роллс-Ройс — проде- 
монстрировали различные типы турбо- 
винтовентиляторных (ТВВД) и турборе- 
активных двухконтурных двигателей со 
сверхвысокой степенью  двухконтурно- 
сти (ТРДД). 

Среди ТВВД большое внимание при- 
влек двигатель фирмы Дженерал Элек- 
трик. Он имеет два соосных толкаю- 
щих восьмилопастных винтовентилятора 
диаметром 3,6 м. По утверждению спе- 
циалистов фирмы, подобные двигатели 
позволят уменьшить расход топлива на 
30—35%. Его испытания в воздухе нача- 
лись в августе 1986 г. Фирмы Пратт- 
Уитни, Аллисон и Роллс-Ройс показали 
на выставке лишь модели своих ТВВД. 


Впервые на стендах демонстрирова- 
лись модели двигателей со сверхвысо- 
кой степенью двухконтурности. Они, по 
мнению специалистов, должны занять 
место между обычными ТРДД со сте- 
пенью двухконтурности 5—6 и ТВВД, 
имеющих двухконтурность более 35. По 
сути дела, новый тип представляет со- 
бой двигатель в кольцевом обтекателе, 
только число лопастей у вентилятора 
не 8—10, как у ТВВД, а гораздо боль- 
ше. Такие силовые установки (как, на- 
пример, английский «Контрафэн» фир- 
мы Роллс-Ройс) по экономичности не- 
сколько уступают ТВВД, но по уровню 
шума будут лучше винтовентиляторных. 
Кроме того, кольцевые обтекатели по- 
зволят размещать их на пилонах под 
крылом, в то время как ТВВД для та- 
кого размещения не подходят. Отмеча- 
лось, что винтовентиляторы пока наибо- 
лее оптимальны для 100—150-местных 
самолетов, применяемых на линиях 
средней протяженности. На широко- 
фюзеляжных дальнемагистральных лай- 
нерах выгоднее мощные ТРДД. 

Информационные материалы, ‚пред- 
ставленные на стендах, свидетельство- 
вали о том, что уже начинается острая 
борьба на рынке дальнемагистральных 
самолетов. Западноевропейский кон- 
сорциум Эрбас Индастри предлагал 
авиакомпаниям будущие 270—320-мест- 
ные самолеты  АЗ30 и АЗ4О для 
авиалиний протяженностью 9000 — 
12000 км. Американская фирма Боинг 
сообщила © начале разработки само- 
лета 747—400 с дальностью полета бо- 
лее 12000 км. Проектирует она и лай- 
нер 747—500 для маршрутов длиной 
более 16000 км. Компания Макдоннелл- 
Дуглас известила о проекте своего лай- 
нера МО-11, предназначенного для по- 
летов на расстояние 9000—11 000 км. 
Эти лайнеры следующего поколения и, 
как утверждали рекламные проспекты, 
появятся на авиационном рынке в 
1989—1992 гг. 

Скромно были представлены в Фарн- 
боро вертолеты. Почти все уже демон- 
стрировались на подобных смотрах. Из 
показанных машин внимание привлекли 
лишь три. Одна из них — английский 
«Линкс», на котором накануне выставки 
был установлен мировой рекорд скоро- 
сти — 400,87 км/ч. От серийного образ- 
ца он отличается более мощной сило- 
вой установкой новым несущим вин- 
том с лопастями своеобразной весло- 
образной формы, специальными обте- 
кателями, закрывавшими все выступаю- 
щие детали конструкции. 


Фирма Сикорского продемонстриро- 
вала модель экспериментального вер- 
толета «Икс-Уинг». 

Английская фирма Уэстленд и италь- 
янская Агуста показали натурный макет 
совместно разработанного противоло- 
дочного вертолета ЕН-101, который 
должен заменить на многих флотах 
американский ЗН-3 «Си Кинг». ЕН-101, 
который появится на вооружении в 
1989 г, будет иметь три газотурбинных 
двигателя мощностью по 1700 л. с., мак- 
симальный взлетный вес около 13 т. 
Вооружение составят торпеды и две 
противокорабельные ракеты. 

В целом выставка в Фарнборо отра- 
зила нарастающую борьбу Западной 
Европы против засилия техники США 
на авиарынках. Она показала, что мно- 
гие фирмы в основном готовы к произ- 
водству аппаратов новых типов. 

В. УДАЛЬЦОВ, инженер 








1869 г. 
Проект электролета А. Н. Лодыгина 


Инженер - элек- 
трик Александр 
нколаевич Лоды- 
гин разработал ин 
предложил военно-. 
му министерству 
проект оригиналь- 
ного вертикально- 
взлетающего аппа- 
рата «для перевоз- 
ки груза и людей», 
а также для веде- 
ния воздушной 
разведки и бомбар- 
дировни. 

о проекту ап- 
парат представлял 
цилиндр с конусом 
сзади и двумя 


длинный 
впереди и полусферой 
винтами — подъемным и толнающим, ко- 
торый мог отклоняться вправо ин влево, 
выполняя таким образом и роль рулево- 
го винта. В качестве силовой установки 


собой 


автор предполагал нспользовать элен- 
тродвигатель мощностью в 300 л. с. 

В России проект не был принят, так 
как специалисты Главного инженерного 
управления военного министерства соч- 
ли, что мощность двигателя будет явно 
недостаточной для полета аппарата весом 
более 8 тонн. 

Изобретатель попытался реализовать 
проект во Франции. Там нашлись сред- 
ства, и А. Н. Лодыгин приступил нк Ппо- 
стройке своего «электролета». Однако по- 
ражение Франции в войне с И 
вынудило прекратить работу. А. Н. Лоды- 
гин возвратился в Россию и продолжил 
работы в области электротехники. 


1871 г. 1 мая 
Опубликован труд М. А. Рыкачева о 


подъемной сяле винта 


После нескольких полетов на свобод- 
ных аэростатах видный русский ученый 
Михаил Александрович Рыкачев, отмечая 
главный их недостаток — неуправляе- 
мость, писал: «Этот недостаток навел 
меня на мысль, нельзя ли заменить подъ- 
емную силу аэростата крыльями, ното- 
рые, вращаясь в воздухе, поддерживали 
бы машину, приводящую их в движение; 
в таком случае, давая некоторый уклон 
оси вращения, можно будет не только 
держаться в воздухе, но и давать машни- 
не желаемое направление». 

Инымн словами, он пришел к идее вер- 
толета. Отметив, что уже делались по- 
пытки создания такой машины, ученый 
вснрывает одну из главных причин их 
неудачного завершения - «предвари- 
тельно не были измерены та сила, кото- 
рая необходима для приведения в движе- 
ние крыльев, н тот груз, который эти 
крылья в состоянии поднять». 

В 1870—1871 гг. М. А. „Рыкачев про- 
вел первые в России исследования ра- 
боты воздушного винта на специально 
созданном им приборе, составными час- 
тями которого являлись установка с че- 
тырехлопастным винтом, приводимым во 
вращение заранее протарированной ча- 
совой пружиной или свободно падающим 
грузом, и гиря, уравновешивающая уста- 
новку при неработающем, винте. Меняя 
угол установки лопастей и скорость вра- 
щения винта, М. А. Рыкачев проводил 
замеры развиваемой им подъемной сн- 
лы и потребляемой при этом мощности. 

На основе результатов экспериментов 
ученый пришел н выводу о пропорцио- 
нальности подъемной силы пластины, 
установленной под некоторым углом к 
потоку, указал на существование угла 
атаки, при котором отношение подъем- 
ной силы к сопротивлению будет наи- 
большим. 
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ЦРУ: ТЕРРОРИЗМ В 


Как писала влиятельная га- 
зета «Нью-Йорк таймс», «за 
последние 35 лет америнан- 
ское правительство регулярно 
использует терроризм в каче- 
стве Ев внешней по- 
литики». направлен этот по- 
литический террор против тех, 
кто своей твердой антиимпе- 
рниалистическо позицией вы- 
зывает гнев Вашингтона. Нема- 
ло государственных и общест- 
венных деятелей стало жерт- 
вами заговоров, разработанных 
в штаб-квартире ЦРУ в Лэнг- 
ли — министр иностранных дел 


Чили Орландо Летельер и ке- 
нийски прогрессивный —дея- 
тель М. Кариуки, греческий 


патриот Ламбракис и министр 
иностранных дел Лаоса Киним 
Фолсена, конголезский премь- 
ер Патрис Лумумба и началь- 
ник генштаба Сирии Аднан 
Мальки... 


Естественно, детали —подоб- 
ных «мокрых дель хранятся в 
глубокой тайне. Иногда прохо- 
дят годы, прежде чем достоя- 
нием гласности становятся 
факты, проливающие свет на 
загадочные катастрофы» и 
несчастные случаи». Так, 
лишь спустя десять лет было 
установлено, что в апреле 1955 
года агенты ЦРУ взорвали 
авиалайнер «Принцесса Каш- 
мира», на котором летела груп- 
па участников исторической 
Бандунгской конференции глав 
государств и правительств аф- 
ро-азиатских стран. 


Журналист - международник 
Дмитрий Лихарев рассказывает 
о подобных террористических 
операциях ЦРУ в Латинской 
Америке. 


В полдень 31 июля 1981 года 
в авмационной катастрофе по- 
гиб панамский лидер генерал 
Омар Торрихос, От Пенономе — 
откуда вылетел его самолет — 
до НКонлесито — где разбился, 
всего десять минут полета. В 
Панаме не бывает циклонов, а 
тропические ливни и воздуш- 
ные вихры не могут бросить 
на землю такую машину, кан 
«Твин Остер 200», которой поль- 
зовался Торрихос. Кан было 
установлено в ходе расследо- 
вания, его пилот Мартинес уже 
закрыл маршрут полета и, воз- 
можно, видел впереди посадоч- 
ную полосу. На КДП в Пено- 
номе, поддерживавшем связь 
с самолетом, до последних се- 
кунд не получали никаких со- 
общений об измененим метео- 
условий или технических непо- 
ладках. Тем не менее «Твин 
Остер 200» разбился на подхо- 
де к аэродрому. 

Такова была общая картина, 
которую свободный журналист 
американец Джим Корфилд со- 
ставил по газетным сообщени- 
ям. Авиакатастрофа выглядела 
загадочной. А поскольну до 
этого в Латинской . Америке 
произошли еще две необъясни- 
мые аварии самолетов с выд- 
ными государственными деяте- 
лями, над ними стоило заду- 
маться. 

Прежде всего Джим просмот- 
рел все, что было в его досье, 

..Когда военно-транспортный 
самолет ВВС Эквадора, на бор- 
ту которого находился прези- 
дент страны Хайме Рольдос 
Агилера, министр обороны 
Мартинес, их жены м сопро- 
вождавшие, оторвался от взлет- 
ной полосы аэродрома в Гуая- 
киле, ничто не предвещало 
трагедин. Президент часто ле- 
тал по стране, м все всегда 
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проходило нормально. Через 
час после вылета капитан Род- 
риго Буэнос, ответственный за 
полет, позвонил в диспетчер- 
скую службу аэропорта. Ему 
сообщили: самолет с Агилерой 
пропал. После того, как истек- 
ли все сроки, стало ясно: слу- 
чилось что-то непредвиденное. 
Были посланы понсковые груп- 
пы. Но лишь спустя несколько 
часов чисто случайно в сторо- 
не от намеченного маршрута 
нашли обломки упавшего пре- 
зидентсного самолета. Это про- 
изошло 24 мая 1981 года. 


Для расследования причин 
натастрофы была назначена 
комиссия из высших офицеров 
ВВС Энвадора, в которой по 
непонятным причинам оказа- 
лись представители американ- 
ских военно-воздушных сил. 
Вывод комиссии ланконичен: са- 
молет с Рольдосом Агилерой 
врезался в гору из-за «траги- 
ческой случайности». 


В досье хранился листочек, 
на котором Джим записал воз- 
никшие у него вопросы. Поче- 
му пилоты самовольно изменн- 
ли курс, не оповестив об этом 
центр управления полетами в 
Гуаякиле, и оказались в рай- 
оне, лежащем далеко к востоку 
от маршрута? Как мог экипаж 
самолета, оборудованного рада- 
рами, не заметить горы? Поче- 
му поиски пропавшей машины 
начались лишь через три часа 
после потери связи с нею? По- 
чему была чистой пленка, на 
которую записывались пере- 
говоры с экипажем? Наконец, 
куда исчез «черный ящик» с 
самолета президента? 


А через несколько дней раз- 
бился самолет командующего 
вооруженными силами Перу 
генерала Рафаэля Ойоса Рубио. 
Джим тогда не обратил внима- 
ние на это сообщение. Но те- 
перь ситуация была иной. Все- 
го за 70 дней погибли три ла- 
тиноамериканских деятеля. Это 
наводило на мысль о зловещей 
закономерности, в которой сле- 
довало разобраться. 

Но расследование застопори- 
лось, не успев начаться. В ре- 
дакнциях газет американского 
журналиста встречали с непри- 
язненной настороженностью, а 
на аэродромах в Пенономе и 
Коклесито с ним вообще не 
стали разговаривать. Неожи- 
данно судьба свела его с Фран- 
сиснко амиресом, корреспон- 
дентом вечерней «Республины». 

— Ручаюсь, ты даже не по- 
дозреваешь, — начал панамец, 
когда узнал о цели приезда 
Корфилда, — что первый раз 
Омара хотели убрать в семьде- 
сят первом, ногда он созвал 
народ на столичной площади 
5 мая и произнес зажигатель- 
ную речь против господства 
янки. Затем в семьдесят треть- 
ем, перед тем кан в Панаме по 
его просьбе состоялось заседа- 
ние Совета Безопасности ООН... 

На прощание панамец пред- 
ложил Джиму завтра с утра 
приехать к нему домой, пообе- 
щав подобрать в своем досье 
«убийственные», как он сказал, 
факты. Когда Корфилд появил- 
ся в его крошечной квартире, 
материалы были разложены на 
продавленной тахте. Посноль- 
ку большинство вырезон она- 
залось на испанском, Рамирес 
начал переводить их содержа- 
ние. 

Амернканский журналист с 
трудом верил своим ушам. 
Ведь еще в 1980 году Рональд 
Рейган, тогда кандидат в пре- 
зиденты, поручил разработку 


основ своей будущей политики 
в Латинской Америке так на- 
зываемому «комитету Санта- 
Фе». В него вошли придержи- 
вавшиеся крайне правых взгля- 
дов эксперты из университета 
Санта-Фе. Этот комитет разра- 
ботал ряд секретных реномен- 
даций, в числе ноторых было 
предупреждение 0б «особой 
опасности для интересов США 
деятельности политических ли- 
деров Эквадора. Перу м Пана- 
мы». И вот через четыре меся- 
ца после вступления Рейгана 
на пост президента тры «опас- 
ных» государственных деятеля 
погибают в авиакатастрофах. 


Что это, трагическое совпаде- 
ние? 

Ответ на этот вопрос  Кор- 
филд получил в тот же день 


от Мончи Торрихоса, журнали- 
ста с сорокалетним стажем, 
старшего брата погибшего ге- 
нерала, к которому его отвел 
Рамирес: 

— Я утверждаю, что убийст- 
во Омара совершено Централь- 
ным разведывательным управ- 
лением США. Там ему не могли 
простить, что он активно уча- 
ствовал в освобождении Нина- 
рагуа, не скрывал дружеских 
чувств к Кубе, был на стороне 
борцов против правящей олн- 
гархии в Сальвадоре. ЦРУ не 
один раз подсылало н нему 
наемных убийц, но всех их ус- 
певали вовремя обезвредить... 

Разговор с братом погибше- 
го генерала длился довольно 
долго. На прощание Монча Тор- 
рихос дал Корфилду адреса 
нескольких осведомленных лю- 
дей в Штатах, которые могли 
сообщить ему ное-что полезное. 

Заказав билеты на первый 
утренний рейс, Корфилд по- 
ехал в гостиницу. увствуя, 
что после всего услышанного 
за день уснуть будет нелегко, 
Джим решил немного прогу- 
ляться. Когда он возвращался 
назад, дорогу преградили двое 
— официант из гостиничного 
ресторана нм норенастый муж- 
чина с непропорционально 
большой головой. В руках у них 
поблескивали ножи. 

Но Джим вовсе не намере- 
вался вступать в схватку ни 
кинулся к входу в гостиницу, 
где у лестницы на галерею 
горел фонарь. 

Позади слышался топот пре- 
следователей. Одним прыжком 
Корфилд перемахнул через не- 
сколько ступеней, схватившись 
за перила, обернулся и изо 
всех сил ударил официанта 
носком ботинка. Звякнул о на- 
мень выпавший нож, бандит 
покатился вниз по ступеням. 

Журналист поспешно взбе- 
жал на галерею. Дверь его но- 
мера находилась где-то посре- 
дине. Но прежде, чем он успел 
сориентироваться, сзади разда- 
лось хриплое дыхание бандита. 
Пригнувшись, Джим резко по- 
вернулся и замер в боевой 
стойке. Большеголовый прибли- 
жался, держа нож у пояса лез- 
вием вниз. 

Корфилда спасла быстрота 
реакции. На какую-то долю се- 
кунды он опередил удар, при- 
пав на левое колено и подав- 
шись вперед, тан что лезвие 
тольно скользнуло по спине. 
Его правое плечо уперлось в 
живот нападающего. Тот попы- 
тался сохранить равновесие, но 
тщетно. Джиму оставалось 
лишь перебросить грузное те- 
ло через перила галерен. Сни- 
зу донесся глухой удар. 

Журналист ощупью нашел 
нужную дверь, проскользнул 
внутрь и повернул ключ в зам- 


ке. Судя по всему, нападавшие 
не были обыкновенными граби- 
телями: им был нужен не но- 
шелек богатого гринго, а его 
жизнь. Уж не расследование ли 
гибели панамсного генерала 
было тому причиной? Видно, 
кто-то решил, что не следует 
выпускать америнанского жур- 
налиста с номпрометирующимы 
ЦРУ материалами. В таком слу- 
чае покушение может повто- 
риться. Если не здесь, то ут- 
ром по дороге в аэропорт. 
Корфилд достал из кейса 
диктофонные кассеты, на но- 
торых были записаны расска- 
зы Рамиреса и Монча Торри- 
хоса, и рассовал по карманам. 
Потом, не зажигая света, от- 
крыл окно. Метрах в двух чер- 
нела сплошная стена листвы 
на деревьях. Он взобрался на 
подононник и, с силой оттолн- 
нувшись, прыгнул. Что-то боль- 
но оцарамало лоб м щенки, но 
Корфилд не обратил на это 
внимания. Он продрался через 
сплетение ветвей к стволу, со- 
скользнул вниз, прислушался. 
Вокруг стояла тишина... 
Только в самолете журналист 
наконец-то вздохнул спокойно. 
В отличие от генерала Торри- 


хоса не такая уж он важная 
персона, чтобы ЦРУ стало 
взрывать пассажирский лай- 


не ® 

о в Штатах, Корфилд 
нашел людей, которых рено- 
мендовал брат панамского ге- 
нерала. Они действительно зна- 
ли такое, что проливало допол- 
нительный свет на гибель Тор- 
рихоса и энвадорсного прези- 
дента Агилера. Один из них, 
чиновник Федерального управ- 
ления авиации, рассказал жур- 
налисту, что’ недавно в Кали- 
форнии разбился транспортный 
«боинг», ранее летавший где-то 
в Латинской Америке. В его 
обломках были обнаружены ос- 


татки специального элентрон- 
ного оборудования, предназна- 
ченного для того, чтобы сби- 


вать с нурса самолеты. Но пре- 
жде чем в управлении сумели 


разобраться, на место ката- 
строфы прибыли агенты ФБР 
мы Удалили оттуда всех  штат- 


ских лиц. 

Чиновник прямо не сказал 
ничего, но Корфилд и сам до- 
гадался, на что он наменает. 
С помощью такого внешне аб- 
солютно невинного транспорт- 
ника, снорее всего, и была уст- 
роена ловушка для лайнера 
экнвадорского президента. 

От своих информаторов Кор- 
филд узнал, что запущенные 
в космос военные спутники 
следят за передвижениями са- 
молетов и судов в районе Па- 
намского канала. В свою оче- 
редь, специальное подразделе- 
ние в штабе Южного командо- 
вания армии США держало под 
постоянным наблюдением все 
самолеты, которыми пользовал- 
ся генерал оррихос, м все 
пункты, которые он посещал. 
В частности, там было извест- 
но, что генерал летает в Кок- 
лесито дважды в неделю по 
одному и тому же маршруту. 

Когда Джим стал сопостав- 
лять факты, то вспомнил, что 
крестьяне из деревни непода- 
леку от Коклесито расснказыва- 
ли, будто около полудня в день 
катастрофы слышали два не- 
громких взрыва. Тогда он не 
придал этому значения, потому 
что речь шла именно о двух 
взрывах. Незаметно установить 
даже одно подрывное устройст- 
во на охраняемом самолете 
дело весьма трудное. Причем 
вторая мина просто не нужна. 





Она лишь увеличивает вероят- 
ность обнаружения. 

’ Но теперь Корфилд взглянул 
на происшедшее под другим 
углом. ЦРУ неоднократно за- 
сылало в Панаму убийц с зада- 
нием застрелить «опасного» ге- 
нерала. Эти покушения оканчи- 
вались неудачно. Поэтому 
штаб-нвартире американской 
разведни в Лэнгли решили 
отойти от шаблона и устроили 
охогу не на Торрихоса, а на 
его самолет. Сделать это, зная 





точный маршрут его ежене- 
’дельных полетов, было не так 
уж трудно. Диверсант, воору- 


женный базукой для стрельбы 
по воздушным целям, поджи- 
дал «Твин Остер 200» на подхо- 
де н Коклесито и при сниже- 
нии сбил его ранетой. Тогда 
крестьяне действительно могли 
слышать два «взрыва» — сам 
выстрел и звук разрыва ранке- 
ты, когда она попала в само- 
лет. 

..Корфилд хорошо знал пра- 
вила игры в американской 
прессе: единственный шанс 
опубликовать результаты рас- 
следования — это издание ли- 
берального направления, пусть 

`’даже со скромным тиражом. 
Однако его постигла неудача. 
Куда бы он ни посылал свой 
материал, отовсюду приходили 
вежливые отказы без объясне- 
ния причин. Впрочем, они бы- 
ли очевидны: редакторы боя- 
лись навлечь гнев ЦРУ. 

Радостное известие пришло, 
ногда Джим уже стал терять 
наденкду. В большом конверте 
оказался номер менсикансного 
журнала «Диалого сосмал». И 

’ хотя Корфилд не знал испан- 
ского, заголовок со словами 
«Омар» и «асесионадо», выне- 
сенные на обложну вместе с 
фотографией убитого по прика- 
зу ЦРУ панамского генерала, 
не нуждались в переводе. В 
конверте было еще отпечатан- 
ное на плотной глянцевой бу- 
маге письмо. В нем редакция 
благодарила американского 
журналиста за блестящий 
очерк, пересланный им из Шта- 
тов, и просила сообщить, куда 
перечислить гонорар. 

Кто именно и из какой аме- 
ринансной редакции, к ното- 
рым тщетно обращался Кор- 
филд, решился отправить его 
очерк в Мексику, ничего не го- 
ворилось. Впрочем, теперь это 
было не так уж важно. 


К рассказанному выше сле- 
дует сделать одно дополнение. 
После появления в прессе ма- 
териала, разоблачающего пре- 
ступление ЦРУ, Мончо Торрн- 
хос осенью прошлого года по- 
лучил письмо от бывшего аген- 
та ЦРУ, в котором приводи- 


лись дополнительные детали 
того, что произошло 31 июля 
1981 года возле Коклесито. 


Разработанный в Лэнгли план 
убийства генерала Торрихоса 
носил кодовое название «Летя- 
щий сокол». Для его осуществ- 
ления в Панаму прибыли двое 
сотрудников РУ: полковник 
М. Ричард и сержант из числа 
кубинских контрреволюционе- 
ров. Сержант в тот же день 
исчез, а полковник вернулся 
на одну из американских воен- 
ных баз в зоне Панамского 
канала и доложил в Лэнгли, 
что операция «Летящий сокол» 
успешно проведена. Впоследст- 
вии нашли изуродованное тело 
кубинца, но никакого рассле- 
дования обстоятельств его ги- 
бели американцы проводить не 
стали. 


САМОЛЕТЫ ЛЕНД-ЛИЗА: ДОСТОИНСТВА И НЕДОСТАТКИ 





ЗАОКЕАНСКИЕ 





Положение с самолетами- 
бомбардировщинами, состояв- 
шими на вооружении ВВС 
РККА и выпускавшимися авма- 
ционной промышленностью в 
начале Велиной Отечественной 
войны, было сложным. В час- 
тях находилось значительное 
количество старевших само? 
летов СБ и 16-3. Только к маю 
1941 года сформировали —пер- 
вый полк на новых пикиров- 
щиках Пе-2. Серийный выпусн 
тяжелых ТБ-7 шел неритмично 
и всноре совсем прекратился. 
Превосходный бомбардиров- 
щин — будущий Ту-2 только 
проходил испытания.  Штучно 
выпускался ки . Ак илью- 
шинсному ДБ-3Зф, основному в 
дальней авиации, неотвратимо 
подкрадывалось время: его 
опытный образец летал еще в 
1936 году. 

В то же время союзников, 
прежде всего у США, имелись 
большие возможности по вы- 
пуску бомбардировщиков. По-\% 
этому с самого начала войны 
наше правительство вело пере- 
говоры о поставке в СССР по 
ленд-лизу американских «лета- 
ющих крепостей» Боинг В-17. 
Осенью 1941 года были созда- 
ны две группы летного состава, 
возглавляемые А. Б. Юмаше- 
вым и Г. Ф. Байдуковым, кото- 
рым предстояло получить пер- 
вые В-17. Возглавил делегацию 
М. М. Громов, пользовавшийся 
за океаном большой популяр- 
ностью. 

Но не тольно авторитета Мын- 
хамила Михайловича оназалось 
недостаточно для преодоления 
бюрократической стены амери- 
канского военного ведомства, 
заблонировавшего достигнутые 
договоренности, — ничего че 
смог сделать и президент 
Ф. Рузвельт. Тяжелые четырех- 
моторные В-17 советские лет- 
чики так и не получили. По- 
давляющее большинство из 
3633  бомбардировщинов, по- 
ставленных по ленд-лизу, со- 
ставили двухмоторные Дуглас 
А-20 «Бостон» и Норт-Америкэн 
В-25 «Митчелл». Из Англии по- 
ступило примерно — двадцать 
«Хэмпденов» и полтора десятна 
«Альбемарлей». О последних 
можно сказать лишь следую- 
щее: своей полной боевой бес- 
помощностью они способство- 
вали появлению среди летчи- 
ков-североморцев невеселой во- 
енной шутки: «Ты мне друг или 
Хэмпден{». 

Характер поставок бомбарди- 
ровщиков, впрочем, как и ист- 
ребителей, отличался, скажем 
так, обычным для  ленд-лиза 
своеобразием. Минимум — но- 
гда Советский Союз крайне 
нуждался в них, максимум — 
когда мог обойтись и без по- 
мощи. Больше — того, чего до- 
статочно выпускала отечест- 
венная промышленность, мень- 
ше — в чем испытывала вре- 
менные затруднения. 


* 1—3 статьи опубликованы 
в «КР» №№ Т, 9, 11 за 1986 г. 





Типы самолетов 

1 1941 1942 
Бомбардиров- 5 775 
щики 
Истребители 730 1815 
Разведчики 5 1 
Транспортные 
Учебные 
Всего 740 |2604 


Эта таблица взята из моно- 
графини В. С. Шумихина, А. В. 
Медведева пн . АД. Нессена 
«Деятельность Коммунистичес- 
кой партии по укреплению Во- 
енно-Воздушных Сил в годы 
Великой Отечественной войны», 
издание ВВИА, 1970 г., стр. 393. 


Приведем здесь для сравне- 
ния и данные по выпуску оте- 
чественных бомбардировщиков 
из книги А. С. Яковлева «Со- 
ветские самолеты»: 1528 ДБ-3 и 
5256 Ил-4, 11427 Пе-2, 2527 
ое — в том числе: 1942 год — 
79, 1943 — 17, 1944 — 378, 
1945 — 742. 


ие рекеоооедиикивиисишинрес: ЕСА 


ДУГЛАС 0ОВ-7 «БОСТОН» 





Этот самолет был разработан 
фирмой о жы по заказу Фран- 
ции в 1938 году. Его назначе- 
ние — бомбардировщин-штур- 
мовин. Серийное промзводство 
самолета развернулось в авгу- 
сте 1939 года. Он имел фир- 
менный индекс ОВ-7, а в ВВС 
США его обозначили А-20. По- 
сле поражения Франции, нуда 
успели отправить около ста 
рВ-7, часть заказанных ею са- 
молетов была передана Англии, 


где они получили название 
«Бостон», принятое позже и 
у нас. 


ОВ-7 представлял собой цель- 
нометаллический среднеплан с 
трехколесным шасси и двумя 
двигателями воздушного охлаж- 
ения Райт-Циклон. Экипаж — 

человека: летчик, штурман и 
два стрелка. Самолет отличал- 
ся хорошим пилотажно-навига- 
ционным оборудованием, что 
облегчало выполнение боевых 
задач. 


В СССР первые «Бостоны» 
стали поступать в 1942 году. 
Их вооружение состояло из се- 
ми малокалиберных пулеметов: 
шести браунингов и одного 
виккерса в люновой установке. 
На самолетах более поздних 
выпусков два из четырех, рас- 
положенных неподвижно по 
бортам носовой части фюзеля- 
жа, заменялись нрупноналибер- 
ными — 12,7 мм. У стрелков 
остались пулеметы малого нка- 
либра, чего в 1943 году оказа- 


ОМБОВОЗЫ 


Статья 4-я” 








Годы 
Итого 
1943 11944 11945 
1571 1140 142 3663 
4569 14474 |2269 13857 
160 267 283 710 
оо Во [ый ь 9 95 УЕ 
6323 15887 12749 18303 
лось недостаточно. Чтобы по- 


высить обороноспособность бом- 
бардировщина, на одном из 


‘наших заводов переоборудова- 


ли стрелковую установку ради- 
ста под крупноналиберный со- 
ветский УБ. Кроме того, пере- 
делали бомбодержатели, в ре- 
зультате машина могла под- 
нять 1200 кг вместо 900. В це- 
лом, как фронтовой бомбарди- 
ровщин, самолет отвечал тре- 
бованиям войны на советско- 
германском фронте. 


Характерен отзыв о нем два: 
жды Героя Советсного Союза 
В. С. Ефремова, воевавшего с 
начала войны на СБ, а с весны 
1943 года на «Бостоне»: «Ма- 
шина оказалась простой в уп- 
равленин, маневренной, облада- 
ла сноростью до пятисот кило- 
метров в час, свободно шла на 
одном моторе... Ночью приборы 
освещались мягким синим све- 
том лампочек «руфо». Эти лам- 
почки не давали ни отблеснов, 
ни зайчинов, ни блинов, кото- 
рые раздражали летчика в ноч- 


ных полетах. Кабина отлича- 
лась простором, в ней было 
размещено множество прибо- 


ров. Все здесь позволяло сво- 
бодно управлять машиной. Над 
спинкой сиденья возвышался 
стальной наголовник, защищав- 
ший летчика от пуль и оснол- 
ков». 


Известен, однано, и другой 
отзыв — Героя Советского Со- 
юза Л. В. Жолудева: «Летом 
4942 года в полну появился 
«Бостон». С первого знакомст- 
ва он произвел хорошее впе- 
чатление. Удобное шасси с но- 
совым нолесом. Резиновые ан- 
тиобледенители фирмы Гудрич 
на передних кромках плоснос- 
тей. Комфортабельная утеплен: 


ная кабина, красивая обивка 
бортов. Понравились радно- 
компас и авиагоризонт. Выяс- 


нилось, что в управлении «Бос- 
тон» очень прост, особенно на 
посадке... 


Но ногда командир полна 
И. С. Полбин опробовал его на 
пикировании, то едва сел с по- 
врежденным хвостовым опере- 
нием. Запас прочности оказал- 
ся таким же, кан у транспорт- 
ных самолетов. На совещании 
мы почти единогласно выснка- 
зались против «Бостона» в 
пользу Пе-2. И. С. Полбин до- 
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СБ (1939 
9х М-1039 


400 


бился, чтобы в наш полк «чу- 
жеземцев» не поставляли». 

Характерная особенность аме- 
риканской техники — удобст- 
во, даже росношь в, хотя вн 
важных, но все же не основ- 
ных свойствах машины и по- 
рой явный дефицит необходи- 
мого, который — приходилось 
преодолевать доделнами и усо- 
вершенствованиями уже | 
строю. Довольно часто «Бос- 
тон» использовался в качестве 
разведчика. Как штурмовин он 
применялся редко н лишь там, 
где не было сильного огневого 
противодействия противника. 
Поставлялся в нашу страну и 
самолет А-20С, на котором 
вместо кабины штурмана была 
устроена батарея из шести 
нрупнокалиберных пулеметов. 
Но и эти машины использова- 
лись, главным образом, как 
бомбардировщики: из-за отсут- 
ствия бронирования эффектив- 
но применять А-20С в начестве 
штурмовика было трудно, хотя 
по своему стрелковому и бом- 
бовому вооружению он вполне 
подходил для этой цели. Иног- 
да «Бостоны» использовали для 
охраны объектов во время ноч- 
ного патрулирования в возду- 
хе. Приспособили его н для 
торпедных атак. 

а западном театре. военных 
действий этот самолет активно 
применялся союзными держа- 
вами до нонца второй мировой 
войны. 


Е о а а 


НОРТ-АМЕРИКЭН В-25 
«МИТЧЕЛЛ» 





Прототим этого самолета — 
опытная машина МА-40 на 
а = 


валась (исторический 
донс!) по ноннурсу 1938 г. на 
штурмовик - бомбардировщин, 


победу в котором одержала 
фирма Дуглас со своим «Босто- 
ном». После неудачи проект 
Норт-Америкэн подвергся зна- 
чительным изменениям, и в ре- 
зультате появился практически 
новый средний бомбардиров- 


щик МА-62, получивший в се- 
ини с 1940 года обозначение 
В-25. Он стал «партнером» сво- 


его соперника в американских 
поставках по ленд-лизу в Со- 
ветский Союз. 

_В ВВС РККА В-25 стал даль- 
ним. Название «Митчелл» у нас 
практически не дея 
СССР поставлялись мо “ 
ции В-25С, В-250, В-25), В-25Н. 
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\Мтах, км/час 


500 550 


Развитие шло главным образом 
по линии увеличения стрелно- 
вых точен и их налибра, за- 
паса горючего. Бом5овая на- 
грузка доходила д° 3000 кг, а 
вооружение до 12 нрупнонали- 
берных пулеметов. 


Самолет представлял собой 
цельнометаллическую конструн- 
цию с двумя моторами воз- 
душного охлаждения Райт-Цин- 
лон. Он имел  трехколесное 
шасси с носовым колесом и 
разнесенное двухнкилевое опе- 
рение. Первые поставки В-25 
осуществлялись через Иран, 
куда в марте 1942 года пилоты 
американской гражданской 
компании «Пан-Америкэн Эйру- 
эйз» перегнали первые 72 ма- 
шины. Всего же за время вой- 
ны было поставлено 860 само- 
летов. 


Амернкансний  бомбардиров- 
щик имел определенные пре- 
имущества перед состоящими 
на вооружении отечественны- 
ми, кан уже говорилось, н 1942 
году почти устаревшими Ил-4. 


К достоинствам следует отне- 
сти, прежде всего, хорошие 
пилотажные качества, автопи- 
лот, флюгерные винты. Управ- 
ляли машиной два летчина — 
правый ин левый. В дальних 
продолжительных полетах это 
было важным обстоятельством. 
Прекрасное —радионавигацион- 
ное оборудование позволило 
нонструкторам снизить высот- 
ность самолета, обеспечив дли- 
тельный полет в обланах, 


Огромное количество стрел- 
кового вооружения приближало 
его М «летающей нрепости». 
Вот, например, каним оно бы- 
ло на В-25} — все пулеметы 
калибра 12,7 мм: 4 неподвиж- 
ных бортовых у летчика, 1 не- 
подвижный у штурмана, 1 по- 
движный у штурмана, 2 в верх- 
ней башне Бендикс, 2 бортовых 
подвижных, 2 в кормовой баш- 
не Белл. Внутренняя подвесна 
крупных — до 500 нг — бомб. 

При всем этом, как отмечает 
дважды Герой Советского Сою- 
за А. И. Молодчий, В-25 усту- 
пал Ил-4 в дальности и высот-* 
ности. : 


Читатель, сравнив данные по 
численности воевавших отече- 
ственных и американских бом- 
бардировщинов, возможно, за- 
даст вопрос — почему относи- 
тельно небольшой парк «чуже- 
земцев» так популярен? Поче- 








му столь часто в мемуарной и 
художественной литературе, 
статьях м рассмазах встреча- 
ются «Бостоны» и В-252 Не бе- 
ремся ответить на этот вопрос 
однозначно, но одно соображе- 
ние приведем. По сравнению, 
скажем, с летчиками-истреби- 
телями,  штурмовикамы, бом- 
барднровщиками фронтовой 
авнации торпедоносцы и мас- 
тера ударов по дальним Целям 
являлись людьмы более ред- 
ной, но от этого не менее ге- 
роической, фронтовой авиаци- 
онной профессии. В то же вре- 
мя их боевая работа: атани 
крупных вражеских нораблей, 
напеты на промышленные объ- 
екты — всегда пользовались 
повышенным вниманнем Став- 
кн ВГК) получали большой по- 
литический и общественный ре- 
зонанс. Даже единичный успех 
одиночного — самолета-торпедо- 
носца или эффектный удар по 
эражесной столице производн- 
ли большое впечатление и сре- 
ди союзнинов, и среди против- 


Тан, например, 15-я гвардей- 
ская бомбардировочная авнацыи- 
онная Гомельсная дивизия, на 


вооруженим которой были В-25, 
начиная с осени 1944 года, ба- 
зируясь вначале на юге Румы- 
нии, а затем в районе Белграда 
м южнее Будапешта,. выполня- 
ла боевые задачи в интересах 
Второго и Третьего Украинсно- 
го фронтов и частей Народно- 
освободительной армии  Юго- 
славни. Объектами ее удазов 
в этот период очень часто яв- 
лялись железнодорожные зам 
в Югославии, енгриы, ехо- 
словании, Австрим. Эта диви- 
зия внесла много ценного в 
тактику авиации дальнего дей- 
ствия, 

Тан что заонеансние «воз- 
душные крейсеры» свою роль 
в разгроме гитлеровцев в опре- 
деленной мере сыграли, внесли 
вклад в общую Победу. 


к. косминков, 
инженер-исслелонотоьь 
Е. ПАВЛОВ, 





ников. журналист 
Самолет 28-78 «Востон» В-25С 
ата поставки или испытаний август 1941 июнь 1942 
кипаж, чел. Г 5 
Мотор СВ-2600-АЗВ В-2600-13 
Взлетная мощность, л. с. 2х1600 2х1700 
Взлетный вес, нг 
— нормальный 9 9705 12 900 
— максимальный й 9905 13 500 
Максимальная скорость на высо- 
те, км/ч _ $30 490 
ы 4500 5000 ; 
Дальность полета © нормальной < 
бомбовой нагрузной, нм ^. $380 1620 2 
при взлетном весе, кг ‚ 9905 12 900 _ 
крейсерской скорости, им/ч 372 368 
на высоте, м 4 3800 3900 
Бомбовая нагрузка, кг 
— нормальная 450 1400 
ы — максимальная 900 2000 
Вортовое вооружение (пулеметы) 9х7, 1 2 к 
# в 
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НОРТ АМЕРИКЗН В-25 «МИТЧЕЛЛ» 





ТРИДЦАТЬ ЛЕТ СПУСТЯ 


НАД 


АНТАРКТИДОЙ 
С ЧЕРЕВИЧНЫМ 


Из записок 
полярного летчика 


Когда «Обь» подошла к припайному 
льду, примерно в десяти километрах от 
берега, к нам прилетел вертолет и сел 
на лед недалеко от борта корабля. Это 
были первые посланцы поселка Мир- 
ного — начальник 1-й антарктической 
экспедиции М. М. Сомов и И. И. Чере- 
вичный. Навстречу им спустились с 
борта корабля начальник 2-й антаркти- 
ческой экспедиции А. Ф. Трешников, 
капитан «Оби» И. А. Ман, командир 
нашего авиаотряда Москаленко и дру- 
гие. 


Потом Трешников улетел с Черевич- 
ным в Мирный. Было решено, что по- 
леты авиаотряд начнет после оконча- 
ния разгрузки «Оби». Шел второй ме- 
сяц антарктического лета — январь. 
Круглые сутки светло. Летчики труди- 
лись на разгрузке корабля в две смены, 
по 12 часов. Отряд Черевичного про- 
должал полеты. Мы, конечно, завидо- 
вали — так хотелось посмотреть на 
Антарктиду с высоты... 


Наша бригада заканчивала разгруз- 
ку бочек бензина с саней. «Обь» ушла 
встречать теплоход «Кооперация», 
подходивший к ледовому поясу Ан- 
тарктиды. Ставя очередную бочку на 
стеллажи из досок, мы не заметили, 
как к нам подошел Москаленко. 


— Лебедев! — позвал он меня. — 
Иди переоденься и быстро — к Чере- 
вичному на Ил-12. Он собирается на 
ледовую разведку в море Дейвиса. Я за 
тебя поработаю. 

Нет надобности говорить, как я обра- 
довался... 

Иван Иванович занял командирское 
место, я — второго пилота. Между на- 
ми — бортмеханик Герой Социалисти- 
ческого Труда Александр Иванович 
Мохов, первый помощник Черевичного 
почти во всех его полетах в Арктике и 
Антарктиде. На своем столе расклады- 
вает карты один из лучших штурманов 
полярной авиации Дмитрий Морозов. 
Окруженный приемниками и передат- 
чиками, с наушниками поверх пыжи- 
ковой шапки, микрофоном в руке, уже 





с кем-то разговаривает Алексей Ива- 
нович Челышев — бортрадист. 

— Запускай моторы, — дает коман- 
ду механику Черевичный. 

Взлетаем с курсом от Мирного на за- 
пад. Полоса — почти чистый лед. 
Справа промелькнули мачты передаю- 
щего радиоцентра. Мы в воздухе. Под 
нами ровный припайный лед, белой 
скатертью расстилающийся на север. 
По припаю тянется санно-тракторная 
дорога. Она обрывается перед чистой 
водой там, где недавно под разгрузкой 
стоял дизель-электроход «Обь». Сейчас 
«Обь» спешит к «Кооперации». Наша 
задача —— ледовая разведка для обоих 
судов... 

Герой Советского Союза Иван Ивано- 
вич Черевичный — один из старейших 
летчиков полярной авиации. Летать на- 
чал еще в тридцатые годы. Деловитый, 
неутомимый в работе, новатор по на- 
туре. Мне посчастливилось не раз 
встречаться с ним на чперекрестках» 
воздушных путей в Арктике, а вот в 
воздухе на одном самолете — встре- 
тились в небе Антарктиды. Здесь я 
принимал у него эстафету на самолете 
Ил-12. 

С борта самолета перед нами откры- 
лась величественная картина. В море 
Дейвиса дрейфовали многокилометро- 
вые айсберги, настоящие плавающие 
горы. 

— Здесь на малой высоте, 
Арктике, не пойдешь, — сказал Иван 
Иванович, — высота этих «горушек» 
до 50 метров. Обрати внимание — ви- 
димость хорошая, больше десяти кило- 
метров, сплошная облачность высотой 
всего 150 метров, а вот над «куполом» 
ясно. И это «ясно» почти все летние 
месяцы. 

Мы летели на высоте 100 метров. 
Крупные айсберги остались позади. 
Под нами проплывали обыкновенные 
поля ровного льда сплоченностью не 
более 2—3 баллов, о чем мы сообщили 
на «Обь», которая без ледовой развед- 
ки уклонилась на восток и попала в 
9-балльный лед. До «Кооперации», по 


как в 


нашим данным, — около 500 километ- 
ров. При подходе в район ее местона- 
хождения Увидели скопление гигант- 
ских айсбергов, среди которых трудно 
обнаружить корабль, такой же белый, 
как и окружавшие его льды. Прибли- 
жалось расчетное время встречи. Челы- 
шев показал на стрелку радиокомпа- 
са — теплоход где-то рядом. 
— Вижу! Он справа! — 
оповестил Черевичный. 
Корабль увидели все. Возникло ка- 


громко 


кое-то разочарование от сравнения его 


размеров с огромными ледяными гора- 
ми, окружавшими з‹Кооперацию». Соз- 
давалось впечатление, что это осколо- 
чек осколка айсберга!.. Черевичный 
снизился. Пролетел низко над кораб- 
лем. На палубах — народ, похоже — 
все пассажиры теплохода вышли. Сре- 
ди них и наши товарищи — летчики, с 
которыми завтра увидимся в Мирном. 
Сделав несколько кругов над кораб- 
лем, дали возможность «фотокоррес- 
пондентам» «Кооперации» заснять нас 
в разных ракурсах. 

Специальный корреспондент газеты 
«Правда», находившийся на борту 
«Кооперации», так писал 06 этой 
встрече: «Во время концерта было по- 
лучено известие о вылете из Мирного 
самолета Ил-12, пилотируемого Героем 
Советского Союза, командиром авиа- 
отряда первой антарктической экспеди- 
ции Иваном Ивановичем Черевичным. 
Все в напряженном волнующем ожи- 
дании. Первыми серебристый самолет 
с бортовым номером «СССР Н-476» за- 
метили наши летчики. Черевичный сде- 
лал над нами четыре круга под неуем- 
ный рев жестикулирующих и фото- 
графирующих «кооператоров». Радио- 
граммой он рекомендовал нам изме- 
нить курс, круче забирать на Мирный, 
что мы и сделали. После этого самолет 
ушел в направлении нашей антаркти- 
ческой столицы». 

От «Кооперации» мы взяли курс на 
Западный шельф, вдоль которого по- 
дошли к горе Гауса, похожей на терри- 
кон в Донбассе. Полет продолжался 6 
часов. Я внимательно присматривался 
к работе экипажа, чутко прислушивал- 
ся к шуму моторов. Завтра Черевичный 
и летчики его отряда займут места в 
каютах теплохода, а нам предстоит 
продолжить работу. 

На посадку заходили курсом на Мир- 
ный с запада. На ВПП за время наше- 
го отсутствия появились промоины — 
лето, антарктическое солнце пригрева- 
ет. После приземления, точнее — при- 
леднения, на пробеге слегка подбрасы- 
вало. Зарулили на стоянку. Черевич- 
ный пожал мне руку, пожелал счаст- 
ливых полетов. Было это 9 января 
1957 года. 


А. ЛЕБЕДЕВ 
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ИТОГИ ВИКТОРИНЫ «КР»-86 


Подведены итоги конкурса Викторина «КР»-86. Редакция с 
удовлетворением отмечает его популярность: в нем участву- 
ют читатели журнала из многих районов нашей страны и из-за 
рубежа. Если в первый год проведения викторины (1981) было 
получено 572 письма, то сейчас их оказалось уже 1241. Замет- 
но возросли уровень и глубина ответов. 

Однако, заметим, что некоторые участники пытаются под- 


ПОБЕДИТЕЛИ 


. Баргатинов В. А. (Москва) 

. Белинский Е. И. [Кишинев] 

. Гордельянов И. Н. (Дрогобыч Львовской обл.) 
. Епифанов Л. Л. (Ставрополь) 

. Желтоножко О. В. [Свердловск] 

. Краснопеев В. Б., Краснопеев А. Б. (Гомель) 

. Моисеев В. М. [Пермь] 

. Мусин В. М. [Североморск] 


09 чб мььн. 
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менить творческий процесс простым цитированием всем из- 
вестных книг. Обидно, что часть читателей, приславших пол- 
ные и хорошие ответы и имевших возможность войти в число 
победителей, принимала участие не во всех турах. 


Многие читатели прислали интересные вопросы, они будут 
заданы в очередных выпусках «Викторины». 


1986 ГОДА 


9. Попович И. М. [Мукачево] 
10. Семенычев С. В. [Москва]. 
Они награждены дипломами журнала «Крылья Родины». 
Хорошие ответы прислали также Борщ Ф. Л. ([Нижнекамск], 
Гребенюк Н. И. [Харьков], Левенцов А. Н. [Уфа], Никитин В. В. 
(Таганрог), Рыхлицкий И. И. [Киев], Сафронов И. И. [Москва], 
Станейко Е. В. [Рязань], Степин Н. В. (Москва), Фатеев А. И. 
(Минск). 


ДОСААФ 


4 июля в Перми состоится тираж выигры- 
шей по первому выпуску лотереи ДОСААФ 
СССР 1987 года. 

Участников лотереи ждут: 

640 автомобилей «Волга» ГАЗ-24-10, «Жигу- 
ли-2108», «Запорожец-968 М»; 

1120 мотоциклов «Урал» ИМЗ-8-103, «ИЖ- 
Юпитер-5К» с коляской «Иж-Планета» 4Н-2; 

19680 разнообразных предметов для отдыха, 
туризма, спорта; | 

5120 магнитофонов «Романтик-306», «Про- 
тон-402», «Электроника-324»; 

2400 электрофонов «Концертный»; 

1120 магнитол ВЭФ «Сигма»; 

5920 радиоприемников «ВЭФ-214», «Вега- 
341», «Олимпик-2»; 

6240 фотоаппаратов «Киев-4М», «Эликон- 
35С», «Ломокомпакт» и кинокамер «Аврора»; 

800 телевизоров «Сапфир 401-1»; 

диапроекторы, часы (карманные, наручные, 
будильники, настенные с кукушкой], шагомеры, 
электросамовары, кофемолки, электробрит- 
вы, микрокалькуляторы, электродрели, элек- 
тронные игры «Ну, погоди», денежные вымг- 
рыши до 100 рублей. 

Всего по первому выпуску лотереи ДОСААФ 
СССР 1987 года будет разыграно 7 миллмонов 
680 тысяч вещевых и денежных выигрышей на 
сумму свыше 20 миллионов рублей. 

Доходы от проведения лотереи направля- 
ются на дальнейшее развитие оборонно-массо- 
вой работы, военно-патриотической пропаган- 
ды, технических и военно-прикладных видов 
спорта, укрепление материально-технической 
базы первичных, учебных и спортивных орга- 
низаций ДОСААФ. 





Приобрести 

билеты лотерен 
можно в первичных 
организациях ДОСААФ 
и у общественных 
распространителей. 
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